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I. HINTERGRUND 1 ) 

Die Zukunft der Luftfahrtindustrie in Westeuropa 
ist aus einer Reihe von Gründen von großer Bedeu- 
tung für die Gemeinschaft. Diese Industrie liefert 
zur Zeit eine beträchtliche Quelle von Arbeitsplät- 
zen. Sie kennzeichnet eine der hauptsächlichen Tä- 
tigkeiten einer gewissen Beschäftigungsart (hoch 
qualifiziert, die zu äußerst komplexen Technologien 
führt und ein hohes Investitionsniveau erfordert), 
zu welcher die Gemeinschaft in Zukunft notwendi- 
gerweise - der Industrialisierung der Dritten Welt 
und der Ausweitung der internationalen Aufteilung 
der Arbeit folgend - nach und nach kommen muß. 

Außerdem hat die von der Luftfahrtindustrie durch- 
geführte Forschungs- und Entwicklungsarbeit eine 
der hauptsächlichen Quellen wissenschaftlicher und 
technologischer Erfindungen für einen großen Be- 
reich von Erzeugnissen dargestellt. 

Es ist andererseits offensichtlich, daß die Fähigkeit 
Westeuropas, einen adäquaten Beitrag zu seiner 
eigenen Verteidigung zu leisten, zu einem großen 
Teil von der Leistungsfähigkeit seiner Luftfahrtindu- 
strie direkt abhängt. 

Nichtsdestoweniger, trotz der Bedeutung dieser In- 
dustrie muß sie sich gegenüber ernsten Schwierig- 
keiten behaupten, die ihre Zukunft in Frage stellen. 
Die gegenwärtigen Schwierigkeiten der europäischen 
Luftfahrzeugindustrie sind zu einem großen Teil auf 
die Widersprüche zurückzuführen, die sich in der 
Luftfahrzeugindustriepolitik der einzelnen Mitglied- 
staaten ungeachtet der finanziellen Unterstützung 
für die großen Luftfahrzeugbauprogramme im zivi- 
len und militärischen Bereich (zwischen 1969 und 
1973 im Jahresdurchschnitt allein für die Forschung 
und Entwicklung in der Zivilluftfahrt 400 Mio RE) 
und ungeachtet zahlreicher Kooperationsabkommen 
aufgetan haben. 

Diese Widersprüche wirken sich umso verhängnis- 
voller aus, als sie in einer Zeit wirtschaftlicher Krise 
und insbesondere mit Auswirkungen auf den Luft- 
verkehr zutage traten. 

Will man die negative Beurteilung der in den letzten 
Jahren betriebenen Politik zusammenfassen, so wä- 
ren vor allem zu erwähnen: 


— die Aufsplitterung der Finanzmittel auf eine 
große Zahl von teils konkurrierenden zivilen und 
militärischen Projekten mit der Folge, daß die 
Produktionsserien zu klein waren oder die Pro- 
jekte ganz aufgegeben wurden; 

— das Fehlen einer Gesamtstrategie, die für eine 
Kohärenz der verschiedenen Luftfahrzeugbaupro- 
gramme zu sorgen imstande und insbesondere 
marktorientiert gewesen wäre; 

— das Fehlen einer tragfähigen Basis für die Ver- 
marktungsphase und für die Weiterentwicklung 
der vorhandenen Produkte; 

— die Aufsplitterung der Entscheidungsbefugnisse 
zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten und in- 
nerhalb bestimmter Mitgliedstaaten die ungün- 
stige Verteilung der Kompetenzen zwischen Luft- 
fahrzeugindustrie, Fluggesellschaften und Auf- 
sichtsbehörden. 

Dieser geschwächten Situation steht die mächtige 
amerikanische Luftfahrzeugindustrie gegenüber, die 
auf dem europäischen Markt nicht nur eine beherr- 
schende Stellung einnimmt, sondern sich gegenwär- 
tig auch anschickt, über bilaterale Abkommen mit 
bestimmten Mitgliedstaaten (Italien für die 7X7, 
Belgien und Holland für die F 16) in der Gemein- 
schaft direkt Fuß zu fassen. 

Dennoch besitzt die europäische Industrie zwei be- 
achtliche Trümpfe: 

— sie hat eine echte technologische Kapazität, und 
ihre zivilen und militärischen Produkte wären 
auf dem Weltmarkt wettbewerbsfähig, wenn ihre 
gesamte technologischen und kommerziellen Ka- 
pazitäten in den Dienst gemeinsamer Anstren- 
gungen gestellt werden könnten; 

— durch die wachsende Bedeutung der außerhalb 
der Vereinigten Staaten gelegenen Märkte wer- 
den sich in den nächsten zehn Jahren neue Ab- 
satzmöglichkeiten eröffnen, in dem Maße, in dem 
die europäische Industrie wettbewerbsfähig sein 
würde. 


9 Die Dokumentation zu diesem Absatz ist im Anhang I 
zu finden. 


Gemäß Artikel 2 Satz 2 des Gesetzes vom 27. Juli 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundes- 
kanzleramtes vom 21. Oktober 1975 - 1/4 - 680 70 - E - Lu 10/75: 

Die Mitteilung ist mit Schreiben des Herrn Präsidenten der Kommission der Europäischen Gemeinschaften 
vom 3. Oktober 1975 dem Herrn Präsidenten des Rates der Europäischen Gemeinschaften übermittelt worden. 

Die Anhörung des Europäischen Parlaments und des Wirtschafts- und Sozialausschusses zu der genannten 
Kommissionsmitteilung ist vorgesehen. 

Der Zeitpunkt der endgültigen Beschlußfassung durch den Rat ist noch nicht abzusehen. 


2 



Deutscher Bundestag - 7. Wahlperiode Drucksache 7/41 95 


In den Jahren 1969 bis 1974 machte der Markt der 
Vereinigten Staaten allein knapp die Hälfte des 
„westlichen" Marktes für Zivilflugzeuge aus und 
die „übrige Welt" und Europa teilten sich zu fast 
gleichen Teilen in den Restmarkt. Im Jahrzehnt 1975 
bis 1985 dürfte der Markt der „übrigen Welt" die 
Spitzenposition einnehmen, wobei auf die Vereinig- 
ten Staaten etwas mehr als ein Drittel und auf 
Europa etwa ein Viertel der Nachfrage entfallen 
werden. 

Gegenüber diesen Vorteilen und Möglichkeiten stellt 
man allerdings die grundsätzliche Tatsache fest, daß 
die Luftfahrtindustrie der Mitgliedstaaten in ihrer 
derzeitigen Organisation von zu geringem Umfang 
und zu zersplittert für eine weitere Entwicklung sind. 

Diese Tatsache ist natürlich im Laufe des vergange- 
nen Jahrzehnts erkannt worden und hat zu zahlrei- 
chen bi- und multinationalen Kooperationsverträgen 
zwischen verschiedenen Mitgliedstaaten und deren 
Industrien geführt, wovon diejenigen des Airbusses 
und des MRCA die bedeutsamsten sind. 

Jedoch selbst die Intensivierung dieser Art von Zu- 
sammenarbeit wird der Luftfahrtindustrie der Ge- 
meinschaft nicht die Zukunft sichern können, die 
ihre Bedürfnisse und Möglichkeiten erfordern. 

Die Entwicklung der Luftfahrtindustrie verlangt 
durch den großen Beitrag neuer Technologien, die 
sie mit sich bringt, klare Strategien, eine systema- 
tische langfristige Planung und eine übereinstim- 
mende Verwaltung, übrigens erfordert sie durch das 
hohe Niveau der anzuwendenden Investitionen eine 
breite finanzielle Basis, sichere Finanzierung und 
gute Marktaussichten; schließlich erfordert sie die 
Verhütung jeglicher Art von Verschwendung, die 
durch die Verdoppelung der Anstrengungen und die 
nicht angewandten Gelegenheiten zur Rationalisie- 
rung verursacht werden. 


II. DER MARKT 

Wie bei der Betrachtung der Entwicklungsprobleme 
jeder anderen Industrie ist auch im Luftfahrzeug- 
sektor zunächst eine Analyse des Marktes und in 
erster Linie des Binnenmarktes vorzunehmen. Die 
europäische Luftfahrtindustrie kann nur ihre Zukunft 
solide begründen durch ihre eigene Fähigkeit zur 
Deckung der Bedürfnisse der Benutzer, die durch 
die Wettbewerbsbedingungen sowohl des Binnen- 
ais auch des Außenmarktes bestimmt werden. Man 
wird schwerlich erwarten wollen, auf den Export- 
märkten Fuß zu fassen so wichtig diese Märkte, auf 
denen ein äußerst harter Wettbewerb herrscht - für 
diese Industrie sind, wenn man im Begriff ist, nach 
und nach jegliche Präsenz auf dem eigenen Markt 
zu verlieren. 

Die Tatsache, daß ein und dieselbe Industrie sowohl 
den zivilen als auch den militärischen Markt belie- 


fert und daß der Rüstungsmarkt mehr als 60 v. H. 
der Luftfahrzeugproduktion abnimmt, würde jede 
gemeinsame Politik, die sich auf den zivilen Teil be- 
schränkt, sinnlos erscheinen lassen. 

Für den zivilen Markt gelten indessen andere Über- 
legungen als für den Rüstungsmarkt. 

1. Der zivile Markt 2 ) 

Eine europäische Politik auf dem Gebiet der Luft- 
fahrtindustrie setzt die Verwirklichung eines echten 
europäischen Marktes voraus, der den Luftfahrtge- 
sellschaften die günstigsten wirtschaftlichen Voraus- 
setzungen für die Entwicklung ihrer Tätigkeiten bie- 
ten soll. Eine gemeinsame Luftverkehrspolitik, die 
dem Vertrag gemäß eine einstimmige Billigung des 
Rates erfordert, ist bisher nicht beschlossen worden. 
Die innereuropäischen Flugverbindungen sind daher 
das Ergebnis von Abmachungen, die ihre Grundlage 
in weltweiten Systemen haben. 

Nach Ansicht der Kommission soll eine Möglichkeit 
gefunden werden, die gegenwärtige Lage zu über- 
winden, die durch die Existenz streng abgekapselter 
nationaler Märkte gekennzeichnet ist, innerhalb der 
der Luftverkehr vor allem in Abhängigkeit von der 
Nationalität der Gesellschaften geregelt ist. 

Eine Aktion der Gemeinschaft auf dem Gebiet des 
Luftverkehrs muß der weltweiten Dimension eines 
Großteils der Luftverbindungen der Gemeinschaft 
und der Notwendigkeit Rechnung tragen, eine ab- 
rupte Änderung der bisherigen Lage zu vermeiden. 
Sie muß außerdem die traditionellen und engen Bin- 
dungen, die mit gewissen europäischen Ländern 
bestehen, aufrechterhalten und gegebenenfalls ent- 
wickeln. 

Im Urteil des Gerichtshofs in der Rechtssache 167/74 
wird ausgeführt, daß die allgemeinen Regeln des 
Vertrages auch für den Luftverkehr gelten. Die 
Kommission prüft zur Zeit mit den Sachverständigen 
der Mitgliedstaaten die Konsequenzen dieses Urteils. 

Dieses Verfahren, das der Rolle der Kommission als 
Hüterin des Vertrages entspricht, muß ergänzt wer- 
den durch die gleichzeitige Annahme einer gemein- 
samen Politik der Gemeinschaft im Hinblick auf die 
Schaffung eines gemeinschaftlichen Marktes, der an 
die Stelle der bisherigen Regelungen treten soll und 
der angesichts der Komplexität der anstehenden 
Probleme nur schrittweise verwirklicht werden kann. 
Die allgemeinen Ziele dieser Politik wären: 

a) die Schaffung eines auf Gemeinschaftsebene ver- 
walteten europäischen Luftraums, zur Verwirk- 
lichung eines geregelten Wettbewerbs im inner- 
gemeinschaftlichen Luftverkehr mit dem Ziel, der 
Öffentlichkeit durch Innovation und Diversifizie- 


2 ) Für Statistiken über den Markt, siehe Anhang I, 
Punkt III 
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rung der Dienstleistungen und die Rationalisie- 
rung der Flugnetzstrukturen, vor allem im inter- 
nationalen Verkehr bedarfsgerechtere und preis- 
günstigere Verbindungen anzubieten. 

b) Gemeinsame Aushandlung von Abkommen mit 
Drittländern, vor allem hinsichtlich der Verkehrs- 
rechte, wodurch die Verhandlungsposition der 
Gemeinschaft verbessert und eine Optimierung 
der internationalen Routen und Flugdienste er- 
möglicht würde. 

Die Kommission ist der Ansicht, daß auf der Grund- 
lage von Artikel 84.2 des Vertrages unverzüglich 
Aktionen mit folgendem Ziel unternommen werden 
sollten: 

— Verbesserung der innergemeinschaftlichen Flug- 
verbindungen (regelmäßige und nicht regelmäßi- 
ge Verbindungen) durch Erleichterung der Geneh- 
migungsverfahren und Erweiterung der Hand- 
lungsmöglichkeiten; 

— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen; 

— Erleichterung der Banalisierung von Fluggerät 
und Besatzungen und gegenseitige Annahme der 
entsprechenden technischen Standards zwecks 
optimaler Nutzung der Luftfahrzeuge, wodurch 
beträchtliche Einsparungen möglich würden und 
die berufliche Austauschbarkeit begünstigt wer- 
den könnte; 

— Verstärkung der Zusammenarbeit mit internatio- 
nalen Organisationen (vor allem ECAC) im tech- 
nisch-kommerziellen Bereich sowie im Bereich 
der Sicherheit unter Berücksichtigung der gemein- 
schaftlichen Probleme; 

— Ermutigung zur Einführung bestimmter Linien- 
dienste zusätzlich zu den Hauptbedingungen mit 
den vor allem im Rahmen der Regionalpolitik 
vorgesehenen Mitteln, sofern das öffentliche In- 
teresse an solchen Liniendiensten ausreicht, um 
die Erschließung der betreffenden Regionen zu 
rechtfertigen. 

All dies hätte beträchtliche Folgen und würde geeig- 
nete wirtschaftliche Voraussetzungen für die Har- 
monisierung der Kriterien schaffen, die der Struktur 
zugrundeliegen (Frequenz, Linien, Größe der Flug- 
zeuge) und die bei den Entscheidungen über die Be- 
schaffung den Ausschlag geben. 

Im Rahmen einer so konzipierten Gemeinschafts- 
politik, die es den Fluggesellschaften ermöglichen 
würde, gemeinsam an der Festlegung der europäi- 
schen Luftfahrtprogramme mitzuwirken und so ein 
unentbehrlicher und geeigneter Diskussionspartner 
der Industrie zu werden, könnten die günstigsten 
Bedingungen für eine gleichzeitige Verwirklichung 
der Erfordernisse der Wettbewerbsfähigkeit der 
Fluggesellschaften im weltweiten Rahmen und der 
Verwirklichung der fortgeschrittensten Technologie 
durch die europäische Luftfahrtindustrie geschaffen 
werden. 


2. Der Rüstungsmarkt 

Mit 62 v. H. des derzeitigen Umsatzes der euro- 
päischen Industrie ist der Rüstungsmarkt für die 
europäische Luftfahrzeugindustrie sehr wichtig; sei- 
ne Organisation wird in noch stärkerem Maße direkt 
von den Regierungen bestimmt. 

Ungeachtet der in den sechziger Jahren unternom- 
menen Bemühungen um seine gemeinsame Typen- 
entwicklung in bilateraler und trilateraler Zusam- 
menarbeit ist die europäische Militärluftfahrzeug- 
industrie nach wie vor tief gespalten; die Folge ist, 
daß die Größe der Serien beschränkt wird und die 
europäische Industrie im weltweiten Wettbewerb 
eine schwache Position besitzt (Beispiel: Das Fehlen 
Frankreichs in der MRCA-Gruppe). 

Die zahlreichen Parallelentwicklungen auf nationaler 
Ebene und die unterschiedlichen Ersatzteilsysteme 
bedeuten außerdem eine schlechte Verwendung von 
Steuergeldern, übrigens wirken sich die Unterschie- 
de in der europäischen Luftfahrzeugausrüstung in 
anderen technologischen hoch entwickelten Rü- 
stungsbereichen (z. B. Elektronik) nachteilig auf die 
Schlagkraft aus (z. B. die große Vielfalt von Flug- 
zeugtypen und -ausrüstung, die Unvereinbarkeiten 
gegenüber den Bodendiensteinrichtungen mit sich 
bringt, ruft beträchtliche Probleme für die Benutzung 
der verschiedenen NATO-Basen durch die Luftwaffe 
hervor). 

Wenn die amerikanischen Waffenlieferanten auch 
kurzfristig Gewinn aus dieser europäischen Spaltung 
zu ziehen scheinen, der sie die Bestellungen der vier 
europäischen Länder für die F 16 verdanken, so dürf- 
te es doch langfristig sowohl im Interesse der Ame- 
rikaner als auch im Interesse der Europäer liegen, 
daß für Waffenkäufe eine einheitliche europäische 
Struktur geschaffen wird, durch die die europäische 
Industrie wirtschaftlicher zu den gemeinsamen Ver- 
teidigungsanstrengungen beitragen kann. 

Eine Politik der Stärkung und Weiterentwicklung 
der Luftfahrzeugindustrie muß deshalb auch gemein- 
same Maßnahmen auf dem Gebiet des Rüstungs- 
materials umfassen. Zu diesem Zweck müßten die 
Regierungen der Mitgliedstaaten beschließen, eine 
gemeinsame Agentur für Rüstungskäufe im Luft- 
fahrzeugbereich, zu errichten, die für die gemeinsame 
Entwicklung und für den Kauf von Rüstungsmaterial 
im Luftfahrzeugbereich, das den Anforderungen der 
europäischen Streitkräfte entspricht, zuständig wäre. 

Sie könnte ein Ad-hoc-Organ sein, das in geeigneter 
Verbindung mit den zuständigen Länderministerien 
und eng mit der Kommission Zusammenarbeiten 
würde, damit diese die Industriepolitik im Luftfahrt- 
sektor in voller Sachkenntnis verwalten kann. Eine 
solche Agentur wird selbstverständlich in keiner 
Weise die Entscheidungsfreiheit der Mitgliedstaa- 
ten bezüglich ihrer Verteidigungspolitik einschrän- 
ken und wird nicht in bestehende internationale 
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Verpflichtungen eingreifen. Diese Agentur würde 
ein Organ der Europäischen Union werden, sobald 
diese verwirklicht ist. Die eventuelle Ausdehnung 
der Kompetenzen dieses Organs auf andere Bereiche 
der militärischen Industrie müßte selbstverständlich 
im Lichte der festgestellten Bedürfnisse von den 
Mitgliedstaaten beurteilt werden. 

Aufgabe der Agentur wäre es insbesondere: 

a) die Nachfrage der europäischen Luftstreitkräfte 
zu koordinieren, damit sie in der Luftwaffe der 
einzelnen Länder für vergleichbare Aufgaben 
systematisch und einheitlich die vorhandenen 
europäischen Militärflugzeuge verwenden. Zu Be- 
ginn würde sich diese Politik auf Kampfflugzeu- 
ge (MRCA, F 1, Harrier, Jaguar) beziehen, später 
auch auf andere Militärflugzeuge; 

b) die gemeinsamen künftigen Bedürfnisse zu er- 
mitteln, die neue gemeinsame Entwicklungen 
(erforderlichenfalls einschließlich eines künftigen 
europäischen Kampfflugzeuges) erforderlich 
machen würden, und die Errichtung von Konsor- 
tien der wichtigsten europäischen Militärflug- 
zeughersteller mit dem Ziel, die Entwicklung 
solcher Flugzeuge unter wirtschaftlichen Bedin- 
gungen zu fördern. 

Eine europäische Politik zum Kauf von Luftwaf- 
fensystemen müßte von Besprechungen mit den 
Vereinigten Staaten über gegenseitige Waffen- 
verkäufe und die Zusammenarbeit für deren Ent- 
wicklung begleitet werden. 

Eine solche Besprechung könnte folgende Ziele 
haben: 

i) gegenseitige Öffnung der Märkte, d. h. über 
die Lizenzfertigung amerikanischer Erzeug- 
nisse in Europa und europäischer Erzeugnisse 
in den Vereinigten Staaten hinaus beträcht- 
liche Intensivierung des transatlantischen 
Handels in beiden Richtungen mit dem Er- 
gebnis erheblicher Kosteneinsparungen durch 
Großserien 3 ) ; 

ii) Garantien dafür, daß Europa zwar nicht in 
der Entwicklung jedes Erzeugnisses, aber doch 
in allen wichtigen Sektoren der Technologie 
eine Rolle spielt. 


III. EINE GEMEINSAME POLITIK 

FÜR DIE LUFTFAHRZEUGINDUSTRIE 

Um der Luftfahrzeugindustrie der Gemeinschaft eine 
Zukunft zu sichern, muß das Stadium der reinen 
Regierungszusammenarbeit zwischen den verschie- 
denen, bisher rein national ausgerichteten Politiken 
im Luftfahrzeugsektor überschritten werden. 

Zu diesem Zweck müßte die Aufsicht über die Luft- 
fahrzeugindustrie von der Gemeinschaft ausgeübt 
werden. 


Der Verwaltungsrahmen der Politik der Gemein- 
schaft für die Luftfahrzeugindustrie wäre jener, den 
die Gemeinschaft bereits auf anderen Gebieten 
kennt; das heißt: nach Konsultierung des Europäi- 
schen Parlaments würde der Rat auf Vorschlag der 
Kommission hin die großen politischen Entschei- 
dungen über die Programme, die gemeinschaftliche 
Finanzierung und die internationalen Vereinbarun- 
gen in diesem Bereich treffen. Auf der Grundlage 
dieser Entscheidungen würde die Kommission die 
laufende Verwaltung der gemeinsamen Politik im 
Luftfahrzeugsektor übernehmen und würde die not- 
wendigen Maßnahmen zur Konsultierung der Benut- 
zer, Hersteller, Gewerkschaften und nationalen Be- 
hörden ergreifen. 

Die Kommission würde die Verwaltung der Luft- 
fahrtpolitik so gestalten, daß die bestehenden natio- 
nalen Strukturen maximal genutzt werden und die 
größtmögliche Dezentralisierung der Tätigkeiten er- 
strebt wird. 

Die Einführung der gemeinschaftlichen Finanzierung 
der Politik im Bereich der Luftfahrtindustrie würde 
diese nicht noch der nationalen Finanzierung hinzu- 
fügen, sondern sie vielmehr nach und nach ersetzen. 

Die Regeln der finanziellen Verwaltung müßten so 
aufgestellt werden, daß einerseits - was das finan- 
zielle Engagement angeht - die mehrjährigen vom 
Rat getroffenen Entscheidungen dem Umfang des 
gemeinsamen Programms entsprechen und das an- 
dererseits die Kommission, die mit der Verwaltung 
beauftragt ist, auf den Kapitalmarkt gehen kann und 
die notwendigen Ausgaben entsprechend dem Fort- 
schritt des Programms vornehmen kann. 

Diese Politik würde insbesondere umfassen: 

— die Zusammenfassung aller Tätigkeiten im Be- 
reich der Herstellung von großen zivilen Trans- 
portflugzeugen im Rahmen eines kohärenten Pro- 
gramms, das eine optimale Nutzung der Ressour- 
cen gewährleistet; 

— die Einführung einer engen Zusammenarbeit 
zwischen Industrie, Fluggesellschaften und öffent- 
licher Hand, um eine Auswahl im Hinblick auf 
die Durchführung des gemeinsamen Programms 
treffen zu können; 

— die Aufstellung eines gemeinsamen Programms 
für Grundlagenforschung; 

— die Inkraftsetzung einer Gemeinschaftsfinanzie- 
rung; 


3 ) Als Beispiel kann die Reihe von Vereinbarungen zwi- 
schen Kanada und den Vereinigten Staaten zitiert 
werden (die erste wurde 1941 unterzeichnet), die die 
Märkte beider Länder auf Gegenseitigkeitsbasis ge- 
öffnet haben, aber unter Berücksichtigung des Prin- 
zips des mehrjährigen Ausgleichgewichtes. 
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— die Verwaltung der Verbindungen mit dritten 
Ländern: dies betrifft die industrielle Zusammen- 
arbeit mit Partnern dieser Länder wie die han- 
delspolitische Strategie zur Durchdringung der 
Ausfuhrmärkte 4 ). 

— die Arbeiten zur Harmonisierung der Rechts- 
und Verwaltungsvorschriften im Bereich der Ver- 
kehrszulassungsbescheinigung, der Umweltauf- 
lagen sowie ganz allgemein aller Fragen der Nor- 
mung und Standardisierung. 

1. Ein gemeinsames Programm 

Eine sofortige Aktion ist notwendig und möglich 
zur Zusammenfassung des Potentials der europäi- 
schen Industrie in einem gemeinsamen Programm 
für die Entwicklung der künftigen großen Verkehrs- 
flugzeuge. 

Angesichts der Bedeutung der Wettbewerbsfähig- 
keit der europäischen Hubschrauberproduktion be- 
hält es sich die Kommission vor, für diese Luftfahr- 
zeuge geeignete Vorschläge mit dem Ziel einer Ex- 
pansion dieses Industriezweiges vorzulegen. 

Ein solches Programm müßte genauer als bisher den 
von den Fluggesellschaften angegebenen Marktbe- 
dürfnissen Rechnung tragen. Es müßte alle in der 
Gemeinschaft vorhandenen Möglichkeiten entfal- 
ten und nutzen. Grundlage eines solchen Programms 
wären zuerst einmal die bessere Anpassung der Ent- 
wicklung der gegenwärtigen Projekte an die Erfor- 
dernisse des Marktes und eine beschränkte Zahl 
neuer Projekte, die den neuen wirtschaftlichen Be- 
dürfnissen entsprechen 5 ). 

Das amerikanische Beispiel zeigt, wie wichtig die 
Förderung der Basistechnologie durch militärische 
Programme und die NASA-Programme ist. 

Das europäische Programm für die Entwicklung kom- 
merzieller Projekte muß folglich durch ein Gemein- 
schaftsprogramm auf dem Gebiet der Grundlagen- 
forschung und Basistechnologie ergänzt werden. Die- 
ses Programm muß eine systematische Koordinie- 
rung der einzelstaatlichen Forschungsprogramme 
umfassen und eine begrenzte Zahl gemeinsamer 
Großprojekte vorsehen, um der Industrie die Bau- 
steine der neuen Technologien in die Hand zu ge- 
ben, die zur Entwicklung künftiger Flugzeuge mit 
verbesserten Leistungen notwendig sind 6 ). 

Eine solche Aktion müßte generell eine dauerhafte 
Industriestruktur zumindest für die großen Ver- 
kehrsflugzeuge, und insbesondere in den Bereichen 
Vermarktung und Wartung, fördern, wobei die bis- 
her bei der Zusammenarbeit gewonnenen Erfahrun- 
gen zu verwerten sind; damit wird die Industrie in 
die Lage versetzt, ihre Leistungsfähigkeit zu ver- 
bessern und alle Vorteile einer europäischen Ratio- 
nalisierung zu nutzen 7 ). 


Die erste Entscheidung, die der Rat auf der Grund- 
lage eines Vorschlags der Kommission, die diesem 
Bericht beigefügt ist, treffen muß, bezieht sich auf 
die Befürwortung des Prinzips eines europäischen 
Programms, das gemeinsam finanziert wird. Dieses 
europäische Programm müßte unter Mitwirkung der 
Hersteller und Luftfahrtgesellschaften der Gemein- 
schaft ausgearbeitet werden. 

In der Tat bestehen eine Reihe spezifischer Bezie- 
hungen zwischen den Regierungen und den Indu- 
strieunternehmen auf dem Gebiet der Luftfahrtindu- 
strie. Obwohl sich ein beträchtlicher Teil der Indu- 
strie in Europa in öffentlicher Hand befindet, muß 
die Industrie unbedingt die Verantwortung für die 
Feststellung der angemessenen kommerziellen Ak- 
tionen, die einzugehenden Risiken und die Verwal- 
tung der erforderlichen Mittel behalten. Die gemein- 
schaftliche Aktion muß die Bemühungen der Indu- 
strie Hilfe und Anregung sein, damit diese selbst 
ein Programm von wirtschaftlichem Interesse auf- 
stellen kann im Hinblick auf die Errichtung einer 
wirklich wettbewerbsfähigen Industrie, die in den 
achtziger Jahren in der Lage ist, ihre Entwicklung 
zum großen Teil selbst zu finanzieren. 


2. Gemeinschaftsfinanzierung 

Die Durchführung des gemeinsamen Programms 
würde durch eine Gemeinschaftsfinanzierung unter- 
stützt. Die einzelstaatliche Finanzierung müßte nach 
und nach durch Übertragung auf die Gemeinschafts- 
finanzierung ersetzt werden. Sie würde damit nicht 
eine finanzielle Mehrbelastung für die Mitgliedstaa- 
ten und die Gemeinschaft bedeuten, sondern viel- 
mehr eine Entlastung der gesamten Ausgaben mit 
sich bringen. In der Tat würde die Gemeinschafts- 
finanzierung nach Einstellung der einzelstaatlichen 
Finanzierung dazu verhelfen, die bisher festgestell- 
ten Vergeudungen, Überschneidungen und Mißerfol- 
ge zu vermeiden; sie wäre somit der Katalysator in 
dem Rationalisierungsprozeß, der mit ihr letzten 
Endes angestrebt wird. 


4 ) In dieser Frage hat der Rat bereits die bei den GATT- 
Verhandlungen einzunehmende Haltung bezüglich der 
gegenseitigen Aufhebung aller Zölle für Flugzeuge 
über 15 000 kg, Flugzeugeinzelteile und Triebwerke 
festgelegt. 

5) Die wichtigsten Kriterien dieses Programms sind in 
Anhang II dargelegt; dabei wurden die von der Luft- 
fahrzeugindustrie über deren europäische Vereinigung 
(AECMA) mitgeteilten Daten berücksichtigt. Hervor- 
zuheben ist, daß zum ersten Mal die Entwicklung des 
Marktes und der Ernst der Industrielage zu einem 
weitgehenden Konsensus zwischen der Industrie und 
der Kommission über die Art eines solchen realisti- 
schen Programms geführt haben. 

o) Die wichtigsten Kriterien für das Forschungs- und Ent- 
wicklungsprogramm sind in Anhang III dargelegt. 

7 ) Eine ausführende Analyse bringt Anhang IV. 
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Für die Gemcinschaftsfinanzierung würden die vor- 
handenen Finanzinstrumente der Gemeinschaft und 
erforderlichenfalls neu zu schaffenden Instrumente 
eingesetzt werden 8 ). 

Die Exporte müßten durch ein Ausfuhrkreditsystem 
gefördert werden. Diese Aufgabe könnte einer Euro- 
päischen Ausfuhrbank zufallen, falls eine solche ge- 
gründet würde 9 ). 

3. Außenbeziehungen 

Die zentrale Wahrnehmung der industriepolitischen 
Verantwortlichkeiten auf Gemcinschaftsebene ge- 
stattet es, die Außenbeziehungen mit der übrigen 
Welt gemeinsam zu behandeln. Diese Beziehungen 
betreffen sowohl die industrielle Zusammenarbeit 
mit den Partnern in dritten Ländern als auch die 
Handelspolitik für die Durchdringung der Export- 
inärkte sowie die Verhandlungen mit dritten Län- 
dern im Bereich des Luftverkehrs. 

Im Bereich der Industrie müßten ständige und orga- 
nisierte Verbindungen für eine Zusammenarbeit mit 
der Industrie anderer europäischer Länder vorge- 
sehen werden. 

Dagegen wird die Gemeinschaft in ihren Beziehun- 
gen zu den übrigen Drittländern eine Industrie- und 
Handelspolitik ausarbeiten müssen, bei der es darum 
geht, sowohl Marktlücken aufzudecken, sich dem 
Wettbewerb zu stellen und andererseits auch noch 
eine ausgewogene Zusammenarbeit zu finden. Sie 
muß jedoch anläßlich dieser Außenverhandlungen 
darauf bestehen, daß ihre Interessen gewahrt und 
die Zusammenarbeit, wie die Wettbewerbsfrage, 
nicht einseitig bleibt. Die Durchdringung der Export- 
märkte muß durch Aufhebung der Zollschranken, wie 
sie im allgemeinen für unsere Konkurrenten auf dem 
europäischen Markt bereits besteht, sichergestellt 
werden. 

Die Politik der Gemeinschaft wird im Bereich der 
Reglementierungen der Luftfahrtdienste und der 
Verkehrsvereinbarungen darin bestehen, in den in- 
ternationalen Verhandlungen die gemeinsame Ver- 
handlungskraft zugunsten der europäischen Inter- 
essen und zur Optimalisierung der internationalen 
Routen und Dienste einzusetzen. 


IV. SCHLUSSFOLGERUNGEN 

Die Regierungen der Gemeinschaft haben damit 
eine grundlegende Entscheidung zu treffen. Eine 
Weigerung, die sich bietenden neuen Chancen zu 
ergreifen und eine Fortsetzung der auseinander- 
gehenden einzelstaatlichen Politiken könnten zu 
einem Zusammenbruch einer selbständigen europäi- 
schen Luftfahrzeugindustrie führen, was schädliche 
Konsequenzen für die wirtschaftliche, politische und 
soziale Zukunft der Gemeinschaft hätte. 

Dagegen werden sich beachtliche Möglichkeiten für 
die Verwirklichung der mit den früheren Anstren- 
gungen verfolgten Ziele auftun, wenn die Regie- 
rungen bereit sind über das Stadium einer reinen 
Regierungszusammenarbeit zwischen unterschied- 
lichen und weiterhin national ausgerichteten Politi- 
ken im Bereich der Luftfahrzeugindustrie - eine 
Methode, die sich als unwirksam erwiesen hat und 
durch die kostbare Jahre verloren wurden - hinaus- 
zugehen und anzuerkennen, daß die Luftfahrzeug- 
industrie der tatsächlichen und wirksamen Aufsicht 
der Gemeinschaft, die mit den notwendigen Mitteln 
ausgestattet ist, um für diesen Bereich eine gemein- 
same Industrie-, Handels- und Verkehrspolitik 
durchzusetzen, zu unterstellen ist. 

Die fünf nachfolgenden Anhänge enthalten detail- 
lierte Informationen über die verschiedenen Punkte 
des Aktionsprogramms, das Gegenstand dieses Do- 
kuments ist. 

Zur Durchführung dieses Aktionsprogramms unter- 
breitet die Kommission: 

— dem Rat der Europäischen Gemeinschaften einen 
Vorschlag für eine Entscheidung zur Einführung 
einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet der 
Zivilluftfahrtindustrie und Zivilluftfahrt; 

— den Mitgliedstaaten der Gemeinschaft den Ent- 
wurf einer Entschließung der im Rat vereinigten 
Mitgliedstaaten betreffend Kauf und Entwicklung 
von Luftwaffensystemen. 

iS ) Anhang V enthält Einzelheiten über die Art der vor- 
zusehenden Finanzinstrumente. 

!> ) Ein Dokument zu diesem Thema ist dem Rat am 
23. Juli 1975 von der Kommission vorgelegt worden. 
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Anhang I 

Die Lage auf dem Sektor der Luftfahrtindustrie 
I. EINLEITUNG 

Die derzeitigen Probleme der Luftfahrtindustrie in 
Europa werden von zweierlei Faktoren beeinflußt: 
von allgemeinen konjunkturellen Faktoren und von 
spezifischen strukturbezogenen Faktoren dieses Sek- 
tors; dies gilt sowohl auf Ebene der Industrie als 
auch der Ebene der öffentlichen Interventionen. 

Dieser Industriezweig wurde vom wirtschaftlichen 
Rückgang und der Erhöhung der Treibstoffpreise 
stark betroffen, wie aus den Auswirkungen auf den 
Luftverkehr zu ersehen ist: Während der Luftver- 
kehr zwischen 1959 und 1969 jährlich um durch- 
schnittlich 14 v. H. zunahm, fiel diese Zuwachsrate 
im Laufe der darauffolgenden Jahre auf etwa 9 v. H. 
und im Jahr 1974 auf 3,6 v. H. Die Luftfahrtgesell- 
schaften mit ihren übermäßigen Ausrüstungen und 
sehr niedrigem Kapazitätsausnutzungsgrad sahen 
sich veranlaßt, ihr Programm zur Erneuerung der 
Flotten zu bremsen und vorzugsweise auf - bereits 
vorhandene oder verbesserte - Modelle erprobter 
Bauart zurückzugreifen anstatt auf Modelle völlig 
neuer Konzeption. Die europäischen Konstruktions- 
firmen haben diese ungünstige Lage am stärksten 
zu spüren bekommen, da die Verschlechterung zeit- 
lich mit dem Beginn der Vermarktung ihrer wich- 
tigsten Luftfahrtprogramme einherging (Airbus, 
Mercure, Concorde, F 28, VFW-614) und da ihre 
Wettbewerbsfähigkeit zum Teil durch Faktoren be- 
einträchtigt wurde, auf die die Konstruktionsfirmen 
keinen Einfluß hatten, z. B. die Aufwertung der euro- 
päischen Währungen gegenüber dem Dollar und eine 
Inflationsrate, die in Europa höher war als in den 
Vereinigten Staaten. 

Unter diesen schwierigen konjunkturellen Umstän- 
den sind die Grenzen der gewählten Kooperations- 
systeme und die Widersprüchlichkeiten der bisher 
verfolgten nationalen Politik deutlich zutage getre- 
ten, wodurch effektive Leistungen, die den echten 
technologischen Möglichkeiten der Industrie und den 
Fortschritten bei der europäischen Zusammenarbeit 
im vergangenen Jahrzehnt entsprochen hätten, ver- 
hindert worden sind. 

Die Forschritte sind unter vielen Aspekten bemer- 
kenswert. Die Luftfahrtindustrie, früher ein roman- 
tisches Symbol der Nation, ist von allen Industrie- 
zweigen wahrscheinlich derjenige, der in stärkstem 
Maße internationale und namentlich europäische Zu- 
sammenarbeit betreibt. Wegen der hohen Entwick- 
lungskosten und der Notwendigkeit, sie zu vertei- 
len und Zugang zu größeren Märkten zu erlangen, 
waren alle neueren Entwicklungen im zivilen Be- 
reich (Concorde, Airbus, Fokker-VFW 614, F 28, 
Mercure) Gegenstand einer europäischen Zusam- 
menarbeit in der einen oder anderen Form. Ferner 
haben sich die Methoden der Zusammenarbeit er- 
heblich geändert, was z. B. durch den Übergang von 


den Strukturen der Arbeitsteilung und der Aus- 
schüsse bei Concorde zu dem kohärenteren Groupe- 
ment d'Interet Economique im Falle des Airbus ver- 
deutlicht wird. Damit diese Bemühungen zu einem 
vollen Erfolg führen, ist es jedoch notwendig, daß 
die Grenzen der gegenwärtigen Kooperationsmetho- 
den erkannt werden, daß aus den Erfahrungen der 
Vergangenheit Nutzen gezogen wird und daß neue 
Anstrengungen mit dem Ziel unternommen werden, 
auf den bereits geschaffenen Fundamenten aufzu- 
bauen. 

Bei der innergemeinschaftlichen Zusammenarbeit 
wurden die Grenzen auf verschiedenen Ebenen 
offenbar. Die im Wege bilateraler oder trilateraler 
Zusammenarbeit erstellten Programme wurden 
nicht in einen einheitlichen und kohärenten Rahmen 
eingefügt. Jede Firma wahrt ihre Interessen inner- 
halb anderer ziviler oder militärischer Programme, 
wobei sich häufig Interessenkonflikte mit den Fir- 
men ergeben, mit denen sie zusammenarbeitet. Auf- 
grund der ständigen Differenzen oder Interessenkon- 
flikte finden wir eine Zusammenarbeit im allgemei- 
nen hauptsächlich in der Phase der Entwicklung und 
der Serienfabrikation und in geringerem Maße in der 
Phase der Vermarktung, denn jeder an der Zusam- 
menarbeit Beteiligte bleibt bei der kommerziellen 
Organisation, beim Verkauf und beim Kundendienst 
autonom, obgleich gerade in diesem Bereich die Not- 
wendigkeit des Zusammenlegens aller vorhandenen 
Kapazitäten am dringendsten geboten ist. 

Die Folge dieser Aufsplitterung der Absatzbemü- 
hungen war bestimmend für die Art der Program- 
mierung, die im allgemeinen in stärkerem Maße auf 
technologische Ziele und Produktionsziele ausgerich- 
tet ist als auf Ziele der Vermarktung. 

Ein gemeinsames Programm der Grundlagenfor- 
schung kann nicht durchgeführt werden, da ein glo- 
baler Rahmen für die Zusammenarbeit fehlt, der so- 
wohl die zivile als auch die militärische Produktion 
umfaßt. Aus Erwägungen der Wettbewerbsfähigkeit 
und der militärischen Unabhängigkeit führen die 
Unternehmen häufig im Alleingang die gleichen 
Forschungsarbeiten durch, sie machen die gleichen 
Experimente und errichten auf Anregung und mit 
Hilfe der öffentlichen Hand die gleichen Infrastruk- 
turen für die Forschung. 

Auf Ebene der industriellen Zusammenarbeit sind 
diese Unzulänglichkeiten auf die widersprüchlichen 
nationalen Politiken zurückzuführen. 

Die Unternehmen werden von den nationalen Regie- 
rungen, die die zivile und militärische Forschung und 
Entwicklung massiv unterstützen, angeregt, grenz- 
überschreitende Zusammenarbeit einzugehen, um die 
Kosten und die Risiken dieser Unterstützung zu 
teilen, und sie schließen zuweilen sogar selbst dies- 
bezügliche Regierungsabkommen. 
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Ihre Aktionen erfolgen jedoch nur von Fall zu Fall; 
sie bleiben vereinzelt und fügen sich nicht in eine 
Gesamtstrategie ein. Sie sind nicht ausreichend von 
dein Bemühen geleitet, zu vermeiden, daß sich Un- 
ternehmen an nicht koordinierten oder sogar im 
Wettbewerb stehenden zivilen oder militärischen 
Programmen beteiligen. 

Sie wenden zur Förderung der industriellen Zusam- 
menarbeit öffentliche Mittel auf, es gelingt ihnen 
jedoch nicht, den so hergestellten Erzeugnissen bei 
der Vermarktung die erforderliche gemeinsame Un- 
terstützung zu sichern: Im Bereich des Kreditwesens 
und der Exportversicherung/Exportkredite bewah- 
ren sie jeweils ihre Unabhängigkeit, die sich abträg- 
lich auf die Aktion derjenigen auswirkt, die die in 
Zusammenarbeit gefertigten Erzeugnisse auf dem 
Weltmarkt absetzen müssen; für diese Erzeugnisse 
müssen ausgeklügelte Lösungen gefunden werden, 
die sich jedoch häufig hinsichtlich der Konkurrenz 
- die über flexible und rasche Instrumente des Ein- 
greifens verfügt, wie z. B. die amerikanische Exim- 
bank - als unwirksam erweisen. 

Sie befürworten internationale Zusammenarbeiten, 
um die finanzielle Belastung zu teilen; dennoch 
konnten sie nicht vermeiden, daß die Mittel der Ge- 
meinschaft unter eine Vielzahl von Programmen 
verschwendet werden, die zu sehr kurzen Produk- 
tionsserien führen und die zuweilen sogar gänzlich 
aufgegeben werden. 

In dem Bemühen, die Unabhängigkeit ihrer Beschluß- 
fassung unangetastet zu lassen, haben sich diese 
Unternehmen bisher der Konzentration der beschluß- 
fassenden Gewalt auf gemeinschaftlicher Ebene sehr 
widersetzt, während auf nationaler Ebene eine Ver- 
zettelung dieser Befugnisse nicht nur auf Ebene der 
Unternehmen und der Luftfahrtgesellschaften, son- 
dern auch der Verwaltung der betreffenden Auf- 
sichtsstellen festzustellen ist. 

Allzu häufig ist die Inkohärenz der Programme für 
Flugwerke und Flugzeugmotoren nur das Ergebnis 
der unter dem Druck besonderer Umstände gefaßten 
Beschlüsse, insbesondere auf Ebene des Sozialwe- 
sens und der Beschäftigungslage; ein weiterer nega- 
tiver Faktor ist hier der Mangel an einer Haushalts- 
politik, die bestrebt ist, aus den getätigten Investi- 
tionen den größtmöglichen Ertrag hinsichtlich der 
Beschäftigung und der industriellen Entwicklung zu 
ziehen; dies gilt auch für das Gleichgewicht des aus- 
ländischen Devisenmarktes. 

Obgleich in den sechziger Jahren beträchtliche Fort- 
schritte im Bereich der innereuropäischen Zusam- 
menarbeit erzielt worden sind, wurden doch zwei 
hervorragende Gelegenheiten verpaßt. 

Die erste dieser Gelegenheiten auf dem Gebiet der 
Zivilluftfahrt war das Projekt Airbus; das einzige 
europäische Großprojekt moderner Technologie auf 
dem Markt der Mittelstreckenflugzeuge; dieses Flug- 
zeug wurde ohne Beteiligung der britischen Regie- 
rung und mit einem amerikanischen Motor lanciert, 


während die Firma Hawker-Siddeley weiterhin be- 
teiligt ist. Gleichzeitig hat der größte europäische 
Motorenhersteller, Rolls-Royce, den Motor R B 211 
an Lockheed für das Flugzeug Tristar geliefert. Auf 
diese Weise kam es zu einem tiefgreifenden kom- 
merziellen und politischen Interessenkonflikt inner- 
halb der europäischen Industrie, da der Airbus mit 
dem amerikanischen CF 6-Motor und die Flugzeuge 
des Typs Tristar mit dem Rolls-Royce-Motor auf 
allen Weltmärkten, einschließlich der Ankäufe der 
British Airways, in Wettbewerb stehen. 

Der zweite Fall trat im militärischen Bereich ein: 
Es handelt sich um die tiefgreifende und analoge 
Spaltung, die sich ergab, weil Frankreich nicht am 
MRCA-Programm beteiligt ist. 

Infolge der Kumulierung dieser konjunkturellen 
und politischen Faktoren ergibt sich derzeit eine 
äußerst heikle Situation der europäischen Luftfahrt- 
industrie. Die nachstehenden Zahlenangaben und 
Daten (die eine Ergänzung oder Zusammenfassung 
der Informationen darstellen, die die Kommission 
bereits in ihren beiden Dokumenten „Situation und 
Zahlen" Nr. III/956/74 vom Februar 1975 und „Ent- 
wicklungsaussichten für die Nachfrage auf dem Ver- 
kehrsflugzeugmarkt" Nr. III/ 1 98/75 vom 4. März 1975 
geliefert hat) ermöglichen eine genauere Abschät- 
zung des tatsächlichen Ausmaßes der Begrenzungen 
und Widersprüche, durch die der Luftfahrtsektor in 
der Gemeinschaft derzeit gekennzeichnet ist. 


II. DIE TÄTIGKEIT DER INDUSTRIE 

1 . Programme und Fertigungsserien 
der Zivilluftfahrt 

Berücksichtigt man alle großen Turboreaktor-Ver- 
kehrsflugzeuge, die auf dem westlichen Markt zu 
finden sind sowie die entsprechenden Produktions- 
serien (Lieferungen und Aufträge per 31. Dezember 
1974), so stellt man fest: 


Amerikanische 

Turboreaktorflugzeuge 

Europäische 

Turboreaktorflugzeuge 

Boeing 720 und 707 

897 

Caravelle 

(278) 

Boeing 727 

1195 

B AC 1 1 1 

219 

Boeing 747 

283 

HS Trident 

117 

Boeing 737 

407 

VC 10 

(47) 

DC 8 

(556) 

Comet 

(51) 

DC 9 

802 

Mercure 

(10) 

DC 10 

240 

Concorde 

9 

Tristar 

150 

Airbus A 300 

23 

Convair 

(83) 

F 28 

95 



VFW 614 

10 

Insgesamt 

4613 

Insgesamt 

859 


in Klammern: abgeschlossene Programme 
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— einerseits die langen amerikanischen Produk- 
tionsserien und ihre Langlebigkeit. Mit Ausnah- 
me der DC 8 und der Convair werden alle ameri- 
kanischen Turboreaktorflugzeuge dank der Fort- 
entwicklungen, die eine maximale Ausnutzung 
der beim Anlaufen dieser Programme getätigten 
finanziellen Aufwendungen ermöglichen, noch 
produziert; 

— andererseits die Vielzahl der von der europäi- 
schen Industrie in Angriff genommenen Pro- 
gramme, die manchmal miteinander im Wettbe- 
werb stehen und die stets Produktionsserien 
aufweisen, die bestenfalls gerade die aufgewen- 
deten Mittel eingebracht haben, dies ist auf die 
Zersplitterung der Bemühungen der Vermarktung 
sowie auf das Fehlen eines Willens zurückzufüh- 
ren, der auf eine maximale Ausnutzung der 
Serien drängt. 

Aus diesen Zahlen geht eindeutig hervor, wie die 
europäische Luftfahrtindustrie (in bestimmten Fäl- 
len auch diejenige der Vereinigten Staaten) zu häu- 
fig ihre Mittel verschwendet hat, indem sie eine 
Vielzahl von Programmen in Angriff genommen hat; 
sie war dabei mehr bestrebt, ihre technologischen 
Kapazitäten und ihr know-how - die denen der ame- 
rikanischen Industrie sicherlich nicht nachstehen - 
zu entwickeln, als sich durch eine massive Konzen- 
tration der Bemühungen auf ausreichend lange Pro- 
duktionsserien und auf die Entwicklung der beste- 
henden Programme bessere Wettbewerbsbedingun- 
gen zu schaffen und somit das technologische und 
kommerzielle Fachwissen gültig einzusetzen. 

Eine solche Politik hat sich natürlich angesichts des 
direkten Einflusses der Arbeitskosten auf die Preise, 
wie in der „Lernkurve“ („learning curve“) darge- 
stellt, auf die Wettbewerbsfähigkeit der europäi- 
schen Produktion ausgewirkt 10 ). 

Bei den übrigen Erzeugnissen der Luftfahrtindustrie 
bietet sich die Lage je nach Produktkategorien un- 
terschiedlich dar; 

Allgemeine Luftfahrt (einschließlich der kleinen 
Turboprop-Flugzeuge) ; 

Die absolute Überlegenheit der Amerikaner geht aus 
den Produktionszahlen von 1973 hervor; In den 
Vereinigten Staaten wurden 14 000 Flugzeuge herge- 
stellt gegenüber 1200 in Europa (davon 350 von der 
französischen Tochtergesellschaft einer amerikani- 
schen Firma). 

Verkehrsflugzeuge mit Turbopropantrieb 

In diesem Bereich hat die europäische Industrie vor 
allem mit der Fokker-27 und mit der Hawker-Sidde- 
ley 748 beträchtliche Erfolge gehabt; von diesen 
Typen waren am 31. Dezember 1974 625 bzw. 298 
Maschinen verkauft worden-, weitere Maschinen die- 
ser Typen befinden sich in der Produktion; auch die 
Vickers Viscount, von der 438 Maschinen hergestellt 
worden sind, war ein kommerzieller Erfolg. 


Geschäi ts-Düsenflugzeuge 

Hier weist die europäische Industrie - obgleich der 
Umfang der diesbezüglichen Tätigkeit nicht groß ist 
(in Europa wurden bisher etwa 730 Einheiten er- 
zeugt gegenüber 1300 in den Vereinigten Staaten) - 
einen Grad der Wettbewerbsfähigkeit und eine 
Dynamik auf, die bemerkenswert sind. 

Hubschrauber ll ) 

Ähnliche Überlegungen gelten für Hubschrauber: 
Obgleich sich die mittlere Jahresproduktion in den 
Vereinigten Staaten zwischen 1965 und 1974 auf 
etwa 2600 Einheiten gegenüber 600/650 Einheiten in 
der EWG belief, ist die europäische Produktion 
durchaus wettbewerbsfähig und hat sehr gute Mög- 
lichkeiten für ein Vordringen auf den Weltmärkten. 

Motoren 

Die europäischen - insbesondere die englischen - 
Motorenhersteller konnten wettbewerbsfähige Er- 
zeugnisse mit beträchtlichen Produktionsserien her- 
steilen. Der SPEY, von dem seit 1963 über 4000 
Stück produziert worden sind und der RB 211 mit 
430 Stück seit 1971 können sich ohne weiteres neben 
den amerikanischen Fertigungsreihen sehen lassen 
(5600 Einheiten vom Typ JT3D, 4000 Einheiten vom 
Typ JT8D, 1400 Einheiten vom Typ JT9D und 510 
Einheiten vom Typ CF 6). Auch der Typ Viper mit 
5000 Einheiten und der Typ Turboprop Dart mit 
6400 Einheiten sind Zeichen des beträchtlichen Er- 
folgs 12 ) der europäischen Industrie im Bereich 
der Gasturbinen zur Motorisierung der Hub- 
schrauber; dieser Erfolg geht mit dem Aufschwung 
der europäischen Hubschrauberproduktion einher. 
Weniger günstig sind die Aussichten jedoch hinsicht- 
lich der beiden franko-britischen Zusammenarbeits- 
vorhaben Olympus und M 45 H; dies ist auf das 
schwierige Anlaufen der Luftfahrtprogramme, mit 
denen sie in Zusammenhang stehen - Concorde und 
VFW 614 -, zurückzuführen und das bis zum heuti- 
gen Tage Fehlen anderer Absatzmöglichkeiten. Hier 
sei hinzugefügt, daß die steigenden Entwicklungs- 
kosten bei beschränkten Mitteln die größten euro- 
päischen Motorenhersteller veranlaßt hat, Zusam- 
menarbeitsbindungen mit den beiden größten Mo- 
torenherstellern der Vereinigten Staaten für die 
neuen 10 Tonnen-Motoren anzuknüpfen. 

1() ) Der Einfluß der direkten Arbeitskosten je produzier- 
ter Einheit wird auf dem Luftfahrtsektor durch die 
sogenannten „learning curve" definiert; danach redu- 
ziert sich bei verdoppelter Produktion der durch- 
schnittliche input an direkten Arbeitsstunden um 
einen bestimmten Koeffizienten („learning factor"). 
Konkret ausgedrückt bedeutet das beträchtliche Kür- 
zungen der direkten Arbeitsstunden je erzeugter Ein- 
heit zu Beginn der Serie. Sodann flacht die Kurve ab, 
d. h. der Arbeitsaufwand je produzierter Einheit ver- 
ringert sich weniger rasch. 

u ) Für zivile und militärische Zwecke. 

i-) Diese Ziffern beziehen sich auf die Lieferungen am 
31. Dezember 1974. 
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2. Die militärischen Programme 

Wie aus dem nachstehenden Absatz hervorgeht, 
entfallen 62 v. H. des Umsatzes der Luftfahrtindu- 
strie auf den militärischen Sektor. Die beträchtlichen 
Entwicklungskosten und die Notwendigkeit einer 
Kostendegression bei der Produktion haben die Ent- 
wicklung einer Reihe in Zusammenarbeit durchge- 
führter europäischer Projekte vorangetrieben: 

— Breguet-Atlantic: Dornier, M.B.B. (BRD), SABCA, 
Fairey, Fabrique Nationale (B), Dassault-Breguet, 
Snecma (F), Aeritalia, Alfa-Romeo, Fiat (I), Fok- 
ker-VF (NL), Rolls-Royce, 

— Alpha-Jet: Dornier (BRD), Dassault-Breguet (F) 
Triebwerk SNECMA/TURBOMECA (F) 

— Transall: M.B.B., VFW-Fokker (BRD), Aerospa- 
tiale (F), (Motoren R.R.) 

- Jaguar: BAC (VK), Dassault-Breguet (F), Motoren 
R.R./Turbomeca, 

— M.R.C.A. (Panavia): BAC (VK), MBB (BRD), Aer- 
italia (I), Motoren Turbo-Union (R.R., M.T.U., 
Fiat) 

— Puma x Plubschrauber: Aerospatiale (F), 

Gazelle Westland (VK) 

Lynx 1 Motoren: Turbomeca/R.R. 

Hierzu kommt noch die Zusammenarbeit auf den 
Gebieten der Raketen und Interkontinental-Flug- 
körper. 

Wie im zivilen Bereich haben sich die Strukturen 
dieser Zusammenarbeit fortentwickelt und waren 
sehr unterschiedlicher Art: Von dem Abkommen 
zwischen einzelnen Firmen für Transall über den 
lockeren Firmenzusammenschluß (SEPECAT) zur 
Entwicklung des anglo-französischen Jaguar bis zur 
gemeinsamen Entwicklungsfirma, die zur Entwick- 
lung und Produktion der MRCA geschaffen wurde. 

Diese gesunde Entwicklung wurde jedoch durch ge- 
wisse Schwächen in Frage gestellt: Die Käufe wur- 
den in Europa nicht systematisch gemeinsam getä- 
tigt, die Infrastrukturen für die Grundforschungen 
wurden nicht zusammengelegt, die Strukturen der 
industriellen Produktion und die Entwicklungskapa- 
zitäten wurden nicht rationalisiert und konnten so- 
mit nicht auf europäischer Ebene genutzt werden, 
vor allem jedoch war Europa nicht in der Lage, in 
den sechziger Jahren eine gemeinsame Politik anzu- 
nehmen, mit der es möglich gewesen wäre, die Bei- 
behaltung eines verheerenden Wettbewerbs im 
Schlüsselbereich der fortgeschrittenen Kampfflug- 
zeuge zu vermeiden. 

Im Europa der 50er Jahre gab es bei der Entwick- 
lung der Militärluftfahrt 3 Schwerpunkte: Großbri- 
tannien, Frankreich - jedes Land mit eigener Tech- 
nologie - und die Ländergruppe (Deutschland, Ita- 
ien und Benelux), die sich einigten, den Lockheed 
"104 Starfighter gemeinsam in Lizenz herzustellen. 


Als es im Laufe der 60er Jahre an der Zeit war, 
Überlegungen über die Entwicklung eines gemein- 
samen Nachfolgers für die Düsen-Kampfflugzeuge 
der bestehenden Generation anzustellen, scheiterten 
die Verhandlungen zwischen Großbritannien und 
Frankreich über ein etwaiges Flugzeug mit verän- 
derlicher Geometrie. Großbritannien, Deutschland 
und Italien kamen daraufhin überein, das MRCA zu 
entwickeln, das mit einem Auftragsbestand von 
etwa 800 Maschinen derzeit das bedeutendste ge- 
meinsame Programm darstellt. Die Tatsache, daß sich 
Frankreich am MRCA-Programm nicht beteiligt hat, 
schuf eine tiefe Divergenz der diesbezüglichen Inter- 
essen in Europa. Diese mangelnde Einheit der Inter- 
essen trat auch bei anderen Gelegenheiten zutage: 
Entwicklung von zwei verschiedenen Schulflugzeu- 
gen: Alpha-Jet von Dassault-Dornier und Hawk von 
Hawker-Siddeley ; außerdem war der gemeinsam 
(BAC und Dassault-Breguet) entwickelte französisch- 
englische Jaguar in Wettbewerb mit dem Typ F 1 
von Dassault. 

Als Belgien, die Niederlande, Dänemark und Nor- 
wegen 1975 eine Entscheidung über den Nachfolger 
ihrer F 104 treffen mußten, war - abgesehen von 
allen technischen Erwägungen oder Überlegungen 
hinsichtlich des Betriebs - die Wahl eines amerika- 
nischen Flugzeugs die logische Folge dieser geteilten 
Interessen. Durch das Fehlen einer systematischen 
europäischen Politik der Flugzeugbeschaffung ist 
ein wichtiger Absatzmarkt für die europäischen 
Flugzeuge verloren gegangen. 

Wie die Zivilluffahrt befindet sich somit auch die 
militärische Flugzeugindustrie in einer widersprüch- 
lichen Lage, über die technische Kompetenz besteht 
kein Zweifel. Europäische Hubschrauber und Flug- 
zeuge, wie z. B. MRCA, die Familie Mirage und Flar- 
rier, entsprechen nicht nur den europäischen Anfor- 
derungen, sondern sie nehmen zuweilen eine Spit- 
zenstellung im Wettbewerb auf dem Weltmarkt ein. 
Aufgrund der bestehenden Interessenkonflikte wur- 
de jedoch der volle wirtschaftliche Nutzen der euro- 
päischen Produktion auf dem Weltmarkt nicht er- 
reicht. 


3. Der Umsatz 

Global betrachtet zeigt der Umsatz des Luft- und 
Raumfahrtsektors in der Gemeinschaft in den letzten 
Jahren - zu den jeweiligen Kursen - einen beträcht- 
lichen Anstieg (Mio RE) 13 ): 

13 ) Die Werte werden hier in EUR ausgedrückt, der Rech- 
nungseinheit, die von den Europäischen Gemein- 
schaften in ihren Statistiken angewandt wird. 
(1 EUR -■-= 0,888671 g Feingold). Die Umrechnungs- 
kurse in EUR für flottierende Währungen sind vom 
Statistischen Amt der EG berechnet, und zwar auf 
der Basis des Marktkurses zwischen flottierenden 
Währungen und Währungen, die durch das euro- 
päische Abkommen über Verringerung der Schwan- 
kungsbreiten gebunden sind. 
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1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

EWG 

3 856 

4 039 

4 234 

5 275 

5 990 

Vereinigte 
Staaten 14 ) 

23 427 

22 286 

19 663 

18 484 

16 368 


Dies entspricht einer Erhöhung um 55 v. H. in der 
EWG und einer Verringerung um 30 v. H. in den 
Vereinigten Staaten. Zu den Preisen und Wechsel- 
kursen von 1969 beträgt die Erhöhung in der EWG 
29 v. H., der Rückgang in den Vereinigten Staaten 
27 v. H. Der erhöhte Umsatz in Europa ist auf die 
militärischen Verkäufe zurückzuführen sowie auf 
öffentliche Forschungs- und Entwicklungsverträge, 
auf den Verkauf von Ersatzteilen für zivile Flug- 
zeuge, deren Serien seit vielen Jahren laufen, auf 
den Verkauf von Triebwerken; beträchtliche Ver- 
käufe neuer Zivilflugzeuge schlagen hier bisher 
noch nicht zu Buch. Der Rückgang der Umsätze in 
den Vereinigten Staaten ist vor allem auf die Ein- 
schränkung der Luftfahrtprogramme und die geringe- 
ren Militäraufwendungen zurückzuführen. Berechnet 
auf der Grundlage der Preise und Wechselkurse von 
1969 beträgt die Zuwachsrate der Europäischen 
Industrie jährlich durchschnittlich 6,6 v. H., wodurch 
sich natürlich der Abstand gegenüber der Industrie 
der Vereinigten Staaten verringert hat: der Umsatz 
der europäischen Industrie belief sich 1969 auf 
16 v. H. des Umsatzes der Industrie der Vereinigten 
Staaten, während dieser Prozentsatz im Jahre 1973 
29 v. H. betrug. 

Hinsichtlich der Struktur dieser Umsätze der Luft- 
und Raumfahrtindustrie in der Gemeinschaft können 
die wichtigsten Punkte wie folgt zusammengefaßt 
werden: 

a) Umfang der innergemeinschaftlichen 
Zusammenarbeit in der Industrie 

Die Geschäftsabschlüsse zwischen Firmen der Luft- 
und Raumfahrtindustrie der einzelnen Mitgliedstaa- 
ten beliefen sich 1972 auf 49 v. H. und 1973 auf 
74 v. H. des Wertes der auf nationaler Ebene durch- 
geführten Transaktionen, während das Volumen 
der Geschäftsabschlüsse mit Unternehmen der Luft- 
und Raumfahrtindustrie in Drittländern wertmäßig 
gleich geblieben ist und bei etwa 38 v. H. des Wer- 
tes der 1973 auf nationaler Ebene getätigten Ge- 
schäftsabschlüsse liegt. 

b) Umfang der militärischen Geschäfte 

62,6 v. H. des gesamten Umsatzes des Luft- und 
Raumfahrtsektors in der EWG entfallen auf militä- 
rische Abschlüsse gegenüber 70,2 v. H. in den Ver- 
einigten Staaten 15 ). 


c) Aufteilung des Umsatzes unter die 
verschiedenen Geschäftszweige 



Flug- 

Trieb- 

Ausrü- 

Raum- 

fahrt 


zeuge 16 ) 

werke 

stungen 

samt 

Insge- 

EWG 17 

) 54,2 

25,1 

17,5 

3,2 

100 

USA 

43,5 

13,0 

15,3 

28,2 

100 


In der Gemeinschaft erhöht sich - gegenüber der in 
den Vereinigten Staaten festgestellten Aufteilung - 
der relative Anteil der übrigen Geschäftszweige 
durch die sehr geringe Tätigkeit auf dem Gebiet der 
Raumfahrt. 

d) Die Rolle der Vergabe öffentlicher Verträge 
in der EWG und in den USA 

Teilt man den Umsatz des Sektors in drei Teile auf, 
nämlich Staat (Kauf von militärischem und zivilem 
Material und militärische und zivile Forschungsver- 
träge), ziviler Binnenmarkt und (zivile und mili- 
tärische) Ausfuhren, so ergeben sich die nachstehen- 
den Prozentsätze: 


Prozentualer Umsatz nach großen Kundenkategorien 


Tätigkeit auf dem 
Sektor der Luft- und 
Raumfahrt 

EWG 

USA 

Staat 

59,7 

77,1 

Ziviler Inlandsmarkt 

11,0 

9,9 

Ausfuhren 

29,3 

13,0 


100,0 

100,0 

Die gleiche Aufteilung kann man durchführen für 
die Luftfahrttätigkeit (mit Ausnahme der Raum- 
fahrt, da hier fast der gesamte Umsatz im Rahmen 
von öffentlichen Verträgen erzielt wird) : 

Prozentualer Umsatz nach großen Kundenkategorien 

Tätigkeit „Luftfahrt" 

EWG 

USA 

Staat 

58,3 

51,5 

Ziviler Inlandsmarkt 

11,4 

20,9 

Ausfuhren 

30,3 

27,6 


100,0 

100,0 


14 ) Ausschließlich der Erzeugnisse, die nicht unter den 
Luft- und Raumfahrtsektor fallen. 

15 ) Diese sowie die nachstehend unter diesem Punkt 3 
genannten Prozentsätze wurden auf der Grundlage 
der durchschnittlichen Werte für die Jahre 1972/1973 
berechnet; sie betreffen die Aufteilung des Endum- 
satzes der Gemeinschaft, d. h. ohne alle Geschäftsab- 
schlüsse zwischen Unternehmen der Luft- und Raum- 
fahrtindustrie der Gemeinschaft. 

16) Einschließlich Lenkwaffen und Raketen. 

17 ) Die Aufteilung nach Untersektoren ergibt für den aus 
der Summe der globalen Umsätze (d. h. einschließ- 
lich der Abschlüsse zwischen Unternehmen der Luft- 
und Raumfahrtindustrie in der Gemeinschaft) der 
EWG-Mitgliedstaaten berechneten Mittelwert 1972/ 
1973 folgendes Bild: Flugzeuge 49,4 v. FL, Triebwerke 
24,6 v. H., Ausrüstungen 23,3 v. H., Raumfahrt 2,7 v. H. 
(Der Umsatz des Untersektors „Flugzeuge" umfaßt 
immer den Wert der von den Flugzeugherstellern 
gekauften Ausrüstungen und Triebwerke) und ver- 
ursacht daher eine Unterschätzung des Beitrages die- 
ser beiden Untersektoren am Gesamtumfang des 
Umsatzes des Luftfahrtsektors. 
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und schließlich auf Ebene der drei Untersektoren der 
Luftfahrt: 


Prozentualer Umsatz nach großen Kundenkategorien 


Untersektor „Flugzeuge” 

EWG 

USA 

Staat 

57,7 

45,6 

Ziviler Inlandsmarkt 

8,4 

19,4 

Ausfuhren 

33,9 

35,0 


100,0 

100,0 

„Triebwerke” 

Staat 

61,3 

52,3 

Ziviler Inlandsmarkt 

9,0 

23,1 

Ausfuhren 

29,7 

24,6 


100,0 

100,0 

„Ausrüstungen” 

Staat 

56,1 

67,4 

Ziviler Inlandsmarkt 

24,0 

23,5 

Ausfuhren 

19,9 

9,0 


100,0 

100,0 


Bevor wir näher untersuchen, wie die staatlichen 
Interventionen strukturiert sind, ist eine Reihe von 
Feststellungen zu machen. Zuerst der Umfang der in 
den USA gewährten staatlichen Unterstützungen 
(77,1 v. H. des Umsatzes gegenüber 59,7 v. H. in der 
EWG), was vor allem auf den Umfang der Tätigkeit 
auf dem Gebiet der Raumfahrt zurückzuführen ist 
(28,2 v. H. des Umsatzes des Sektors in den USA 
gegenüber 3,2 v. H. in der EWG). Bei der Luftfahrt 
hingegen spielen die öffentlichen Verträge - ins- 
besondere die militärischen Verträge - in der EWG 
(58,3 v. H. gegenüber 51,5 v. H.) infolge des gerin- 
geren Anteils des Umsatzes auf dem zivilen Inlands- 
markt (11,4 v. H. gegenüber 20,9 v. H.) eine relativ 
größere Rolle. Bei den drei Branchen Luftfahrt/Flug- 
zeuge, Triebwerke und Ausrüstungen schließlich ist 
einerseits ein umfangreicher ziviler Inlandsmarkt 
für die „Ausrüstungen" festzustellen - der einzige 
Zweig, bei dem die öffentliche Hand in geringerem 
Maße eingreift als in den USA - und andererseits 
die Beschränktheit des zivilen Inlandsmarktes für 
den Zweig „Flugzeuge" in der EWG gegenüber den 
USA (8,4 v. H. gegenüber 19,4 v. H.). 

e) Struktur der Intervention der öffentlichen Hand 

In der EWG und in den Vereinigten Staaten greift 
der Staat bei der Unterstützung der Tätigkeit im 
Bereich der Luftfahrt in unterschiedlicher Weise ein. 

Aufteilung der Intervention der öffentlichen Hand 
nach Art der Verträge 

Kauf- und Instand- 


haltungsverträge 

EWG 

USA 

zivil 

2,6 

— 

militärisch 

57,3 

72,8 


Forschungs- und 



Entwicklungs-Verträge 

EWG 

USA 

zivil 

10,9 

— 

militärisch 

29,2 

27,2 


100,0 100,0 


Bei diesen drei Untersektoren ist die Struktur der 
öffentlichen Intervention in der EWG wie folgt: 


Aufteilung der Intervention der öffentlichen Hand 
nach Art der Verträge 


Unter- 

sektoren: 

„Flug- 

zeuge" 

„Trieb- 

werke" 

„Ausrü- 

stungen" 

Kaufverträge 

56,6 v. H. 

55,6 v.H. 

77,2 v.H. 

davon zivil 

( 1,6) 

( 1,5) 

( 78) 

militärisch 

(55,0) 

(54,1) 

(69,4) 

Forschungs- und 

Entwicklungs- 

Verträge 

43,4 v. H. 

44,4 v. H. 

22,8 v. H. 

davon zivil 

( 9,8) 

(17,7) 

( 3,5) 

militärisch 

(33,6) 

(26,7) 

(19,3) 


Hieraus geht die Bedeutung der Forschungs- und 
Entwicklungs-Unterstützung für die Branchen „Flug- 
zeuge" und „Triebwerke” gegenüber der Branche 
„Ausrüstungen” hervor, die vor allem durch mili- 
tärische Käufe unterstützt wird. 

In der EWG greifen die Regierungen im zivilen und 
militärischen Bereich durch Käufe und durch For- 
schungs- und Entwicklungs-Verträge ein, während 
nach den offiziellen Statistiken in den USA die 
Regierung im wesentlichen auf dem Wege über 
militärische Käufe und militärische Forschungs- und 
Entwicklungs- Verträge eingreift. 

In diesem Zusammenhang ist zu bemerken, daß die 
militärischen Forschungs- und Entwicklungs-Verträ- 
ge angesichts der Tatsache, daß zahlreiche zivile 
Programme aus den militärischen Programmen her- 
vorgegangen sind, dem zivilen Flugzeugbau zugute 
kommen. Die bekanntesten einschlägigen Beispiele 
sind die Boing 707, die aus dem Militärflugzeug 
Boeing Tanker hervorgegangen ist, der Motor CF 6, 
ein Abkömmling des Militärmotors TF 39, der CFM 
56, der aus dem Militärmotor GE F 101 hervorgegan- 
gen ist, der Motor JT 3 D, der vom ursprünglichen 
Militärmotor J 57 stammt. 

Wenn im übrigen die offiziellen Statistiken keine 
genauen Informationen über die Käufe und die 
Forschungs- und Entwicklungs-Verträge für die zivi- 
le Luftfahrt aufweisen, sind jedoch von der NASA 
zahlreiche Beispiele bekannt, z. B. die Untersuchun- 
gen der NASA für das Flugzeug QSTOL, die Schaf- 
fung einer Agentur zur Untersuchung der Probleme 
der Aerodynamik für die allgemeine Luftfahrt im 
Rahmen der NASA, die von der NASA an General 
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Electric vergebenen Verträge für den Motor QCSHEE 
(Quiet Clean Short-Haul Experimental Engines) so- 
wie die Verträge mit General Electric und Pratt & 
Whitney für die Motoren für künftige überschall- 
Verkehrsflugzeuge SST. 

Somit lagen den meisten großen Projekten für Moto- 
ren für Zivilflugzeuge in den Vereinigten Staaten 
militärische Entwicklungen zugrunde. Die Verträge 
zur Förderung der Grundlagentechnologie und die 
Verträge über die Demonstrationsprototypen haben 
ein bemerkenswertes Kapitel an Kenntnissen er- 
bracht, so daß die amerikanische Industrie rasch 
zivile Projekte in Angriff nehmen konnte, sobald 
sich ein entsprechender Markt abzeichnete, und kur- 
ze Entwicklungsfristen erreichen konnte. 

In Europa hingegen waren die betreffenden Ressour- 
cen in den verschiedenen Ländern sehr beschränkt; 
man versuchte, im Rahmen spezifischer ziviler Pro- 
gramme technologische Entwicklungen zu erreichen. 
Dies war sogar der Fall bei den großen Programmen 
für Motoren für Verkehrsflugzeuge, z. B. RB211. 

Aus dem Fehlen einer militärischen Basis bei der 
Realisierung von Verkehrsflugzeugmotoren haben 
sich in der Entwicklungsphase bisweilen erhebliche 
Schwierigkeiten ergeben. 

Das Fehlen eines europäischen Programms der Basis- 
technologie, das demjenigen der NASA vergleich- 
bar - wenn auch weniger kostspielig - ist und einer 
engen Bindung zwischen den militärischen und zivi- 
len Bemühungen ist eine der größten Schwächen der 
europäischen Anstrengungen. 

f) Die Prüfung der Betriebsbedingungen auf dem 
Sektor der Luftfahrt führt in der Optik 
der Umsätze zur Feststellung weiterer 
schwacher Punkte: 

— der zivile Inlandsmarkt spielt auf dem Untersek- 
tor „Flugzeuge" eine eindeutige unzureichende 
Rolle-, 


1969 1970 

EWG 435 553 438 770 

Vereinigte Staaten 1 402 000 1 166 000 

Kanada 44 400 35 800 

Japan 23 100 25 600 


1H ) Leider verfügt die Kommission nicht über solche Zah- 
len für die Beträge im militärischen Bereich. Im 
Gegenteil werden die Beträge für die in der Industrie 
durchgeführte Forschung und Entwicklung, während 
der zwei Jahre 1972 und 1973 auf 620 Mio EUR im 
zivilen Bereich und auf 1675 Mio EUR im militäri- 
schen Bereich geschätzt. 


— die zivilen Ausfuhren auf den Untersektoren 
„Flugzeuge" und „Triebwerke" sind unzurei- 
chend, 

— die Unterstützung der Forschungs- und Entwick- 
lungs-Bemühungen auf dem Untersektor „Aus- 
rüstungen" durch die öffentliche Hand ist ange- 
sichts der Notwendigkeit, ein wettbewerbsfähi- 
ges technologisches Niveau aufrechtzuerhalten, 
unzureichend. 

4. Die Finanzierung von Forschung und Entwicklung 
durch die öffentliche Hand 

Will man den absoluten Wert der von den EWG- 
Staaten für die Forschung und Entwicklung im Be- 
reich der zivilen Luftfahrt ganze gewährte Unter- 
stützung (inbegriffen die Beträge für die nicht in der 
Industrie durchgeführte Forschung und Entwicklung) 
ermitteln, kann man eine Zahl in der Größenordnung 
von 2 Milliarden EUR für einen Zeitraum von fünf 
Jahren - von 1969 bis 1973 - zugrunde legen, d. h. 
etwas unter 4 v. FL des Gesamtbetrages der öffent- 
lichen Finanzierungen im Forschungs- und Entwick- 
lungs-Bereich in den sechs EWG-Ländern, die über 
eine Luftfahrtindustrie verfügen (Deutschland, Bel- 
gien, Frankreich, Italien, Niederlande, Vereinigtes 
Königreich) 1H ). 

5. Beschäftigungslage und Produktivität 

Im Jahre 1973 waren in der EWG auf dem Sektor 
der Luft- und Raumfahrt 406 605 Personen beschäf- 
tigt gegenüber 435 553 im Jahre 1969. Dieser Rück- 
gang in den Arbeitsstellen von 7 v. H. ist im wesent- 
lichen auf eine Verringerung des Personalbestands 
in der britischen Industrie zurückzuführen; global 
drückt er eine Verbesserung der Produktivität aus. 

Im gleichen Zeitraum verringerte sich der Beschäf- 
tigungsstand für die Luft- und Raumfahrttätigkeiten 
in den Vereinigten Staaten um 32,3 v. H., in Kanada 
um 31,9 v. H., während er sich in Japan um 12,6 v. H. 
erhöhte. 


1971 

1972 

1973 

422 668 

413 021 

406 605 

951 000 

922 000 

948 000 

28 700 

28 800 

30 200 

26 500 

26 000 

26 026 


Der starke Rückgang der Zahl der Beschäftigten in 
den Vereinigten Staaten folgte auf den bereits fest- 
gestellten rückläufigen Umsatz dieses Sektors. An- 
gesichts der Flexibilität der Arbeitskräfte konnte 
die amerikanische Industrie die Krise nicht nur über- 
winden, sondern auch ihr Produktivitätsniveau bei- 
behalten und sogar verbessern. In Europa, wo die 
Vollbeschäftigung häufig als eines der Hauptziele 
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der Industriepolitik betrachtet wird, können Politi- 
ken der strukturellen Anpassung nicht angenommen 
werden, bei denen die Beschäftigung nur einer der 
Faktoren in dem Bestreben um ein Gleichgewicht ist, 
ein Faktor, auf den man je nach den zyklischen 
Schwankungen einwirken kann. Daraus ergibt sich 
eine Starrheit der Beschäftigungslage, die sich an- 
gesichts der häufigen Unterbrechungen in der Pro- 
duktionstätigkeit - d. h. wenn von der mili- 
tärischen Produktion auf die zivile Produktion oder 
umgekehrt bzw. von einem Großprojekt zum ande- 
ren übergegangen wird - auf das Produktivitäts- 
niveau auswirkt; dies ist ein Beweis für den grund- 
legenden Nutzen einer Gesamtplanung im zivilen 
und militärischen Bereich. 

Wegen der kurzen Produktionsserien (durchschnitt- 
lich 100 Flugzeuge in Europa gegenüber 500 in den 
Vereinigten Staaten) - die mit einer internen Auf- 
teilung der Arbeitsplätze je nach beruflicher Qualifi- 
kation einhergehen, die nicht immer einer optimalen 
Struktur entspricht - erreicht die Produktivität (aus- 
gedrückt in Mehrwert je beschäftigte Person) der 
europäischen Industrie nach einer Schätzung der 
AECMA zwischen ein und zwei Drittel derjenigen 
der amerikanischen Industrie. 


Gemeinschaft 

übrige Länder Westeuropas 
Europa 

Vereinigte Staaten 
Restliche Welt 19 ) 

Westliche Welt 

Von 1970 bis 1973 stieg die relative Bedeutung des 
Marktes in Europa und der restlichen Welt auf 
Kosten des amerikanischen Marktes an. Zwischen 
1973 und 1975 stieg der Marktanteil der restlichen 
Welt stark an und der Markt der Vereinigten Staa- 
ten verringerte sich, während sich der europäische 
Markt auf einen Anteil von ungefähr einem Viertel 
des Weltmarktes einpendelte. Diese Marktentwick- 
lung ist besonders ausgeprägt bei den Kurz- und 
Mittelstreckenflugzeugen: hier ist in der restlichen 
Welt ein starker Anstieg zu verzeichnen, während 
der Markt in den Vereinigten Staaten rückläufig 
und in Europa stabil ist. 

Trotz dieser allgemeinen Tendenz, die theoretisch 
vor allem für die nichtamerikanischen Konstrukteure 
hätte günstig sein müssen, sind die entsprechenden 
Prozentsätze des Anteils der europäischen Erzeug- 
nisse auf den verschiedenen Märkten im Gegenteil 
während des Zeitraums 1970 bis 1975 überall stark 
rückläufig. 


Diese Schätzung bestätigt die von den Dienststellen 
der Kommission angestellten Berechnungen, deren 
Ergebnisse (die dem Rat mit Dok. III/956/74 vom 
Februar 1975 mitgeteilt worden sind) auf der finan- 
ziellen Analyse je einer Stichprobe europäischer und 
amerikanischer Unternehmen der Luft- und Raum- 
fahrtindus trie basieren. Die Ergebnisse haben ge- 
zeigt, daß der Mehrwert je beschäftigte Person in 
Europa etwa die Hälfte desjenigen der Vereinigten 
Staaten beträgt. 

Früher wurde diese geringere Produktivität zum Teil 
durch die niedrigeren Löhne in Europa ausgeglichen. 
Bei der derzeitigen Tendenz stellt sich dieses Pro- 
blem jedoch infolge der erhöhten Arbeitskosten so- 
wie der Inflationsrate und der Entwicklung der 
Wechselkurse der europäischen Währung gegen- 
über dem Dollar in verstärkter Form. 

III. DER MARKT DER ZIVILEN LUFTFAHRT 

1. Tendenz 

Anhand der wertmäßigen Aufteilung der Luftflotten 
kann die relative Bedeutung der einzelnen Märkte 
abgeschätzt werden. 


1970 

1971 

1973 

1974 

1975 

14,7 

15,4 

18,2 

17,9 

17,6 

6,3 

7,1 

8,1 

7,8 

8,0 

(21,0) 

(22,5) 

(26,3) 

(25,7) 

(25,6) 

63,9 

60,1 

53,0 

48,0 

45,8 

15,1 

17,4 

20,7 

26,3 

28,6 

100,0 

100,0 

100,0 

100,0 

100,0 



1970 

1975 

Entwicklung 




— in v. 

H. — 

Gemeinschaft 

33,0 

21,9 

— 11,1 

übrige Länder 




Westeuropas 

23,1 

5,8 

— 17,3 

Europa 


30,1 

16,9 

— 13,2 

Vereinigte Staaten 2,1 

0,3 

— 1,8 

Restliche Welt 

12,2 

12,0 

— 0,2 

Westliche Welt 

9,5 

7,9 

— 1,6 


19 ) ausschließlich der Ostblockländer 
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Während der Anteil der europäischen Industrie 
auf dem Markt für Langstreckenflugzeuge im Ver- 
schwinden begriffen ist (2,7 v. H. im Jahr 1975), ist 
er auf dem Markt für Kurz- und Mittelstreckenflug- 
zeuge 1975 - und zwar erstmals seit 1970 - leicht 
ansteigend: 13,4 v. H. gegenüber 11,9 v. H. im Jahre 
1973 20 ). 

Die kumulierte Wirkung dieser beiden ansteigen- 
den Tendenzen auf dem europäischen Markt und des 
rückläufigen Anteils der europäischen Industrie auf 
allen Märkten kam im Zeitraum 1968 bis 1973 in 
einer negativen Handelsbilanz des betreffenden Sek- 
tors zum Ausdruck: 4521 Millionen Dollar (1974), 
2695 Millionen Dollar für die Langstreckenflugzeuge 
und 1826 Millionen Dollar für die Kurz- und Mittel- 
streckenflugzeuge. 


2. Aussichten 

a) Bedarf 

Auf dem Luftfahrtsektor waren im Laufe der 60er 
Jahre sehr hohe Zuwachsraten zu verzeichnen 
(durchschnittlich 14 v. H. pro Jahr); 1974 betrug der 
Anstieg nur 3,6 v. H., was jedoch von den meisten 
Sachverständigen, die für 1974 ein Nullwachstum 
vorhergesehen hatten, angesichts der schwerwiegen- 
den Auswirkungen der Wirtschaftskrise in diesem 
Bereich als mehr als zufriedenstellend angesehen 
wird. 

Nach dieser Verlangsamung in den Zuwachsraten 
weisen die Vorhersagen verschiedener öffentlicher 
und privater Stellen für das nächste Jahrzehnt auf 
einen konstanten Anstieg hin, jedoch zu durch- 
schnittlichen Zuwachsraten, die eindeutig unter den 
früheren liegen. 

In diesen Untersuchungen, deren Ergebnisse dem 
Rat bekanntgegeben wurden 21 ), haben die Dienst- 
stellen der Kommission zwei Hypothesen für die 
Zunahme des Luftverkehrs für den Zeitraum 1973 
bis 1985 durchgerechnet: Hypothese A mit einer 
jährlichen mittleren Zuwachsrate von 6,8 v. H. und 
Hypothese B mit einer Zuwachsrate von 9 v. H. 22 ). 
Für den Zeitraum 1975 bis 1985 wäre die jährliche 
mittlere Zuwachsrate 7,7 v. H. in der Hypothese A 
und 9,5 v. H. in der Hypothese B. 

Die AECMA (Association Europeenne de Construc- 
teurs de Materiel Aerospatial), die diese Arbeiten 
im Auftrag der Kommission analysiert hat, ist zu 
den nachstehenden Werten gelangt: 7,0 v. H. und 
7,9 v. H. für den Zeitraum 1975 bis 1985. Geht man 
von diesen verschiedenen Hypothesen über die 
Zunahmen des Luftverkehrs aus und führt eine ein- 
gehende Analyse durch - bei der die Ausnutzungs- 
koeffizienten, die angebotenen Sitzplätze pro Kilo- 
meter, das Ausdemverkehrziehen der veralteten 
Flugzeuge, die Aufteilung je Materialtyp und geo- 
graphischen Bereich, die Produktivität und die Prei- 


se für die Flugzeuge berücksichtigt werden - so ge- 
langt man für den Zeitraum 1975 bis 1985 zu folgen- 
der Schätzung des Wertes des „westlichen“ Marktes 
für zivile Transportflugzeuge: 


Geschätzter Wert des „westlichen“ Marktes 
für zivile Transportflugzeuge für den Zeitraum 
1975 bis 1985 


Milliarden 
$ (74) 

davon für 
Langstrecken- 
flugzeuge 

— Mittelwert zwischen 
Hypothese A und B 
der Dienstellen der 
Kommission 49,1 

45 v. H. 

— Mittelwert zwischen 
den beiden Hypothesen 
der AECMA 44 

60,5 v. H. 23 ) 

— Firma Boeing 50 24 ) 

40 v. H. 

Die geographische Aufteilung 

dieses Weltmarktes 

wäre wie folgt: 


v— i TTC , A Restliche Ins- 

Europa USA Welt gesamt 


Nach der Studie der 
Dienststellen der 

Kommission 25 ) 30 35 35 100 


nach der AECMA 25 ) 22 36 42 100 

Die Schätzungen gehen demnach dahin, daß nahezu 
40 v. H. des Marktes auf „die restliche Welt“ ent- 
fallen, während etwas über ein Drittel auf die Ver- 
einigten Staaten entfällt, und auf den europäischen 
Markt entfällt etwa ein Viertel des Bedarfs. 


-JO) Dieser Prozentsatz von 11,9 v. H. unterscheidet sich 
von denjenigen von 10,1 v. H., der im Dokument 
III/956/74 vom Februar 1975 aufgeführt ist, bei dem 
die Flugzeuge mit Turbopropantrieb nicht berücksich- 
tigt worden waren. 

- 1 ) Dok. „Entwicklungsaussichten für die Nachfrage auf 
dem Verkehrsflugzeugmarkt“ Nr. III/ 198/75 vom 
4. März 1975 

22 ) Die Firma Boeing hat im Jahre 1974 für den gleichen 
Zeitraum Zuwachsraten von 6,8 v. H. und 8,2 v. H. 
zugrundegelegt; im Juni 1975 hat sie eine Berichti- 
gung nach unten vorgenommen: 5,6 v. H. und 6,7 v. H. 
Nach Schätzungen der OACI vom Oktober 1974 ist es 
sehr wohl möglich, daß der Passagierverkehr in 
Linienflugzeugen bis 1985 mit einer jährlichen mitt- 
leren Zuwachsrate von 9 v. H. ansteigt. 

23) Der höhere Prozentsatz ergibt sich aus der Berück- 
sichtigung der Langstreckenflugzeuge, die in Kurz- 
und Mittelstreckennetzen eingesetzt werden. 

24 ) Nach der im Juni 1975 von Boing angestellten Schät- 
zung auf 46 Milliarden verringert. 

25) Die Unterschiede der geographischen Aufteilung zwi- 
schen Europa und der restlichen Welt sind auf die 
Anwendung unterschiedlicher Zuwachsraten des Ver- 
kehrsaufkommens je Gebiet zurückzuführen. 
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Bei den Langstreckenflugzeugen entfallen 50 v. H. 
des Marktes auf die „ restliche Welt", und Europa 
und die Vereinigten Staaten teilen sich die andere 
Hälfte zu etwa gleichen Teilen. Dies stellt eine 
bedeutende Änderung gegenüber dem früheren 
Zeitraum (1969 bis 1974) dar, als auf jeden der drei 
Bereiche etwa ein Drittel des Bedarfs entfiel. Bei 
den Kurz- und Mittelstreckenflugzeugen dürften 
etwa 50 v. H. des Marktes auf die Vereinigten Staa- 
ten entfallen, und Europa und die „restlichen Welt" 
teilen sich die übrige Hälfte zu etwa gleichen Teilen. 
Der Anteil der Vereinigten Staaten dürfte trotz 
eines relativen Rückgangs gegenüber 1969 bis 1974 
überwiegen. 

b) Das Angebot der Europäischen Industrie 

Die Entwicklung des Angebots der europäischen 
Industrie hängt natürlich von den politischen und 


kommerziellen Entscheidungen über die Programme 
ab. 

Es scheint den Dienststellen der Kommission und der 
AECMA jedoch angezeigt, zwei Hypothesen für die 
europäische Produktion auszuwählen, die auf einem 
theoretischen Vordringen auf den verschiedenen 
Märkten basiert. Für dieses Vordringen haben die 
Dienststellen der Kommission durchschnittlich 30,4 
und 13,1 v. H. des Weltmarktes angesetzt, während 
die von AECMA zugrunde gelegten Werte durch- 
schnittlich 19,4 und 12,8 v. H. des Weltmarktes be- 
tragen. Auf diese Weise kann aufgezeigt werden, 
welche Folgen sich je nach Art der gefaßten politi- 
schen und wirtschaftlichen Entscheidungen für die 
europäische Handelsbilanz des betreffenden Sektors 
- unter Berücksichtigung der Entwicklung der Nach- 
frage - ergeben. Der Endbetrag in Millionen in Dol- 
lar (74) für den Zeitraum 1975 bis 1985 wäre: 



Hypothese 1 26 ) 


Hypothese II 26 ) 


Kommission 

AECMA 

Kommission 

AECMA 

Kurz-Mittelstrecken- 

flugzeuge 

+ 19 

+ 1964,7 

— 2698 

— 1010,0 

Langstreckenflugzeuge 

— 986 

— 2454,7 

— 2708 

— 2914,7 

Insgesamt 

— 967 

— 490,- 

— 5406 

— 3924,7 


Wie ersichtlich, wäre unter Voraussetzung der best- 
möglichen Situation der Endbetrag negativ; bei der 
Hypothese II würde dieser negative Endbetrag 
5 Milliarden Dollar überschreiten. 

Dieses Defizit wäre in erster Linie auf den Sektor 
der Langstreckenflugzeuge zurückzuführen. Jedoch 
ist zu bemerken, daß die Vorausschätzungen der 
AECMA für die Langstreckenflugzeuge unter Be- 
rücksichtigung der weiteren Fertigung der Concorde 
und der Einführung eines europäischen Langstrek- 
ken-Unterschallflugzeugs mit 200 Plätzen zu Beginn 
der 80er Jahre erstellt wurden. AECMA hat ge- 
schätzt, daß, sofern die letztgenannte Maschine nicht 
eingeführt wird, der negative Endbetrag von — 490 
Mio $ bei der Hypothese I auf — 3019,6 Mio 3 und 
von — 3924,7 Mio S bei der Hypothese II auf 
— 561 1,1 Mio S ansteigen würde. 

Die AECMA hat Prognosen bis 1990 und für den 
Zeitraum 1975 bis 1990 erstellt; es würde sich ein 
Defizit von 12,5 Milliarden Dollar bei der Hypothese 
II ergeben, sofern kein Unterschall-Langstrecken- 
flugzeug gebaut wird, wogegen sich bei Hypothese I 
ein Überschuß von 1,63 Mrd. Dollar ergibt, sofern 
neue Langstreckenflugzeuge gebaut werden und auf 
dem Weltmarkt einen Marktanteil von 14,4 v. FI. 
erreichen. 


IV. SCHLUSSFOLGERUNGEN 

Die Lage der europäischen Zivilluftfahrtindustrie 
erscheint sehr schwierig und es muß festgestellt 
werden, daß sich die bisher im nationalen Rahmen 
verfolgte Politik trotz erheblicher finanzieller An- 
strengungen einiger Mitgliedstaaten und trotz ein- 
zelner Versuche, zu einer Kooperation und Koordi- 
nierung zwischen europäischen Partnerländern zu 
gelangen, als unfähig erwiesen hat, der europäischen 
Industrie ihren Platz auf den Märkten zu erhalten-, 
die amerikanischen Flugzeuge trachten nach einem 
Monopol auf dem westlichen Markt und drohen, die 
europäischen Flugzeuge allmählich von der Welt- 
szene zu verdrängen. 

Die Regierungen der Mitgliedstaaten haben diese 
Gefahr erkannt. Mit der Entschließung vom 4. März 
1975 haben sie eine Konzertierung und Konsultation 
im Bereich der Industriepolitik auf dem Luftfahrt- 
sektor beschlossen. 


- 6 ) Die Hypothese I ist das Ergebnis der kombinierten 
Maximalprognosen des Verkehrsaufkommens und 
des Vordringens auf den Märkten, Hypothese II ist 
das Ergebnis der kombinierten Minimalprognosen des 
Verkehrsaufkommens und der Marktdurchdringung. 
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Die Gefahr ist auch von den Vertretern der Industrie 
erkannt worden. Sie haben konkrete Fortschritte im 
Sinne einer Rationalisierung ihrer Bemühungen ge- 
macht, was durch die Reorganisation der Association 
Europeenne des Constructeurs de Materiel Aerospa- 
tial (AECMA), die Schaffung der Gruppe der Sechs 
und die Assoziierungsverträge zwischen europäi- 
schen Firmen für Forschung und Entwicklung ver- 
deutlicht wird. 

So hat die Luftfahrtindustrie in Europa in den ver- 
gangenen fünfzehn Jahren ihre Lehrzeit im Hinblick 
auf die Zusammenarbeit durchgemacht. 

Damit die europäische Luftfahrt überleben kann, 
muß jetzt ihr Potential im Rahmen einer gemein- 
sam von der Industrie und den Behörden erstellten 
Strategie genutzt werden. 

Eine Prüfung dieses Sektors ergibt, daß die beste- 
henden Möglichkeiten genutzt werden könnten, so- 
fern auf politischer und kommerzieller Ebene Aus- 
weichlösungen gefunden werden. 

Dieser Feststellung liegen drei Arten von Erwä- 
gungen zugrunde: 

— Die erste Erwägung bezieht sich auf die globale 
Beurteilung der Lage der gemeinschaftlichen Luft- 
und Raumfahrtindustrie, die nicht als negativ 
betrachtet werden kann. Die Tätigkeit auf diesem. 
Sektor expandiert ständig (selbst wenn man bei 
den Berechnungen konstante Preise und Wechsel- 
kurse zugrunde legt), das technologische Niveau 
ist ausgezeichnet, das Know-how und die Kon- 
struktionskapazitäten stehen denjenigen der 
amerikanischen Industrie sicherlich nicht nach. 
Es kann daher behauptet werden, daß die techni- 
schen, menschlichen und selbst die finanziellen 
(angesichts der relativen Bedeutung der für die- 
sen Sektor aufgewendeten Mittel) Infrastruktu- 


ren bestehen, die es der europäischen Industrie 
ermöglichen würden, auf dem Weltmarkt dank 
der Rationalisierungsbemühungen, die sie zwei- 
fellos unternehmen kann, eine bedeutende Rolle 
zu spielen. 

Die zweite Erwägung hängt mit den Marktaus- 
sichten zusammen; die hier auf tretende Tendenz 
kann sich für die Zukunft der europäischen In- 
dustrie als außerordentlich bedeutungsvoll er- 
weisen: nämlich der zunehmende Anteil des 
europäischen Marktes und in noch stärkerem 
Maße der erhöhte Anteil des Marktes der rest- 
lichen Welt angesichts eines Rückgangs des An- 
teils des amerikanischen Marktes. Betrachtet man 
die wertmäßige Größenordnung des Weltmarktes, 
wie man ihn während des nächsten Jahrzehnts 
beurteilt, eröffnet diese Entwicklung Marktper- 
spektiven, die eine zufriedenstellende Entwick- 
lung dieses Sektors erwarten lassen. 

Die dritte Erwägung betrifft die Struktur der 
Weltindustrie, die größere Anstrengungen ver- 
langt, um eine starke europäische Industrie am 
Leben zu erhalten. Auf dem Markt der Zivilflug- 
zeuge gibt es in den Vereinigten Staaten nur 
noch drei Großhersteller, und eine einzige Firma, 
Boeing, beherrscht 72 v. H. des Weltmarktes für 
Langstreckenflugzeuge und 49 v. H. des Marktes 
für Mittelstreckenflugzeuge. Der Druck in Rich- 
tung auf neue Konzentrationen ist in der ameri- 
kanischen Industrie weiterhin sehr stark. Die 
beste Garantie dafür, daß die europäischen Ver- 
braucher künftig unter wettbewerbsfähigen Be- 
dingungen einkaufen können, wäre das Vorhan- 
densein einer lebensfähigen europäischen Indu- 
strie, die auf der Basis der Unabhängigkeit zur 
Zusammenarbeit mit anderen Industrien in der 
Lage ist, z. B. mit der Industrie Japans und der 
Vereinigten Staaten. 
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Anhang II 


Die Erstellung eines gemeinsamen Programms zum Bau von zivilen Transportflugzeugen 


1. Im Hinblick auf die Erstellung dieses Aktions- 
programms hat die Kommission die Stellung- 
nahme und die Zusammenarbeit mit den Vertre- 
tern der Industrie und der Arbeitnehmer erbeten. 

Die Industrie hat auf dem Weg über ihren euro- 
päischen Verband AECMA auf eine Reihe von Fra- 
gen der Dienststellen der Kommission geantwortet; 
sie hat ihre Schätzungen über die Entwicklung des 
Bedarfs abgegeben sowie über die vorhandenen 
Programme, die in näherer Zukunft zur Deckung 
dieses Bedarfs durchgeführt werden können, über 
die künftigen Programme, über die vorzusehenden 
Investitionen, über die Möglichkeiten einer Zusam- 
menarbeit bei der Grundlagenforschung sowie über 
die Struktur- und Produktivitätsprobleme. 

Zusammenfassend kann über die Haltung der Indu- 
strie gesagt werden: 

— Die Hersteller von Flugwerken sind prinzipiell 
mit der Annahme eines gemeinsamen Pro- 
gramms einverstanden, das in innergemeinschaft- 
licher Zusammenarbeit durchzuführen ist; auf 
Ebene der Projektplanung 27 ) soll jedoch ein ge- 
wisser Wettbewerb fortbestehen; dabei wird die 
Notwendigkeit zur Verbesserung der Zusammen- 
arbeit durch eine weitergehende Integration an- 
erkannt, insbesondere beim Absatz. Die betref- 
fenden Unternehmen glauben, daß angesichts der 
nichtharmonisierten nationalen Verteidigungs- 
interessen Impulse seitens der Behörden erfor- 
derlich sind; sie sind sich darüber im klaren, daß 
hinsichtlich der Produktivität Probleme bestehen, 
die jedoch im Wege über eine rationellere Zu- 
sammenarbeit überwunden werden können; 

— die Hersteller von Motoren betonen, daß der 
Industrie ein weltweiter Markt zur Verfügung 
stehen muß, da es gilt, eine sehr hohe Anzahl 
von Einheiten (etwa 3000) zu erstellen, bevor sich 
das investierte Kapital verzinst. Ihre Politik der 
Zusammenarbeit mit der amerikanischen Indu- 
strie gründet sich auf diese Notwendigkeit. 

— die Hersteller von Flugzeugausrüstungen beto- 
nen die Bedeutung ihrer Tätigkeit für die Luft- 
und Raumfahrtindustrie und wünschen, daß pa- 
rallel zu den Bemühungen; die für andere Unter- 
sektoren der Luftfahrtindustrie aufgewendet oder 
vorgesehen sind, eine Politik der Förderung und 
der Unterstützung der innergemeinschaftlichen 
Zusammenarbeit angewandt wird. 

Die Vertreter der Arbeitnehmer haben erklärt, daß 
sie auf dem Gebiet der Luftfahrt am Prinzip einer 
integrierten gemeinsamen Politik festhalten; sie sind 
jedoch nicht bereit, für die Folgen einzustehen, so- 


fern diese Zusammenarbeit ohne Beteiligung der 
Arbeitnehmer zustande kommt und sofern keine 
Arbeitsorganisation und kein Produktionsrhythmus 
gewährleistet sind, die eine stabile Beschäftigungs- 
lage garantieren. Ihre Mitarbeit war im Hinblick auf 
eine Analyse der Beschäftigungsstruktur in der euro- 
päischen Industrie nützlich. Sie betonen, daß der 
Luftverkehr in Europa nach Kriterien organisiert 
werden muß, die den Interessen der Verbraucher 
entsprechen. 

2. Die Marktaussichten 

Aus der im Anhang I durchgeführten Analyse erge- 
ben sich drei Themen für gemeinschaftliche Aktio- 
nen, nämlich: 

— Beibehaltung der europäischen Industrie auf dem 
Markt für Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge für 
bis zu 100 bis 110 Passagiere; 

Prüfung der verschiedenen Lösungen, die der 
europäischen Industrie auf dem Markt der übri- 
gen Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge einen 
bedeutenden Platz verschaffen; 

— Notwendigkeit eingehender Untersuchungen über 
die Zweckdienlichkeit, auf dem Bereich der Un- 
terschall-Langstreckenflugzeuge eine Initiative zu 
ergreifen. 

Auf dieser Grundlage und gestützt auf die Arbeits- 
hypothese einer Bedarfsentwicklung dahingehend, 
daß der Mittelwert zwischen der optimistischen und 
der pessimistischen Hypothese der AECMA erreicht 
wird, sollen die Produktionshypothesen untersucht 
werden, die nach dem theoretischen Grad des Vor- 
dringens auf den Märkten erstellt worden sind; auf 
diese Weise sollen gültige Bezugselemente zur Beur- 
teilung der Programme erarbeitet werden. Unabhän- 
gig von den Marktaussichten sollen bei der Erstel- 
lung der gemeinsamen Programme und unter Be- 
rücksichtigung der Konjunkturlage nur neue Versio- 
nen bereits vorhandener Flugzeugtypen berücksich- 
tigt werden bzw. Flugzeuge, die nachweislich zu 
einer Senkung der direkten Betriebskosten führen. 
Die Analyse muß je nach Flugzeugkategorien durch- 
geführt werden. 

27 ) Die italienische Industrie hingegen ist der Auffassung, 
daß die außereuropäische Zusammenarbeit, vor allem 
mit den Amerikanern, bereits jetzt in bestimmten 
Fällen für die europäische Industrie von Nutzen sein 
kann, da sie ihr einen Markt weltweiten Ausmaßes 
eröffnet; alle anderen europäischen Konstrukteure 
hingegen finden diese Haltung nur dann annehmbar, 
wenn sich diese Zusammenarbeit auf ein Programm 
erstreckt, das auf einen Markt abzielt, der noch nicht 
von einem konkurrierenden europäischen Programm 
erfaßt ist. 


19 



Drucksache 7/4195 


Deutscher Bundestag - 7. Wahlperiode 


3. Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge 

Geht man für diese Flugzeuge von einem Grad des 
Marktdurchbruches von 50 v. H. auf dem europäi- 
schen Markt, von 5 v. H. auf dem Markt der Ver- 
einigten Staaten und von 35 v. H. auf den Märkten 
der restlichen Welt aus, so ergeben sich für die 
europäische Produktion die nachstehenden Beträge 
(in Mio $ 74) 2S ) 


Märkte 

Europa 

Vereinigte 

Staaten 

Restliche 

Welt 

1975 bis 1985 

2073,3 

428,9 

1626,9 

1985 bis 1990 

2206,9 

536,1 

1575,0 


4280,2 

965,0 

3201,9 


Der Gesamtbetrag von 8447,1 Mio $ (1974) würde 
global 22,8 v. H. des Weltmarktes für Kurz- und 
Mittelstreckenflugzeuge ausmachen. 

Dieser Gesamtbetrag kann je nach Kapazität der 
Flugzeuge unterteilt werden: 

— Flugzeuge mit bis 100-110 Plätzen, 

— Flugzeuge mit 100-110 bis 180 Plätzen, 

— Flugzeuge mit über 180 Plätzen. 

Beim derzeitigen Stand der Dinge kann die euro- 
päische Industrie eine solche Unterteilung nicht vor- 
nehmen, da diese nur auf gemeinschaftlicher Ebene 
und auf dreiseitiger Grundlage zwischen Vertretern 
der Industrie, der Luftfahrtgesellschaften und der 
Behörden erfolgen kann. 


pro Flugzeug würde sich die europäische Produk- 
tion für den Zeitraum 1975 bis 1990 im Fall I auf 
105 Maschinen und im Falle II auf 210 Maschinen 
belaufen. 

Welche Möglichkeiten hat die europäische Industrie 
angesichts dieser theoretischen Produktionshypothe- 
sen? 

Zunächst ist zu bemerken, daß es wahrscheinlich ist, 
daß die Prozentsätze der Durchdringung der wich- 
tigsten Märkte dieser Flugzeuge größer sein werden 
als die unter Punkt 3 vorgesehenen und daß der 
euopäische Absatz somit höher liegen könnte. 

In der Tat ist voraussehbar, daß die Nachfrage nach 
diesen Flugzeugen in Zukunft einen Teil der gegen- 
wärtigen Nachfrage nach Flugzeugen mit Turbo- 
propantrieb decken wird, was zu einer erheblichen 
Erhöhung der oben genannten Zahlen führen könnte. 

Bei den Zubringer-Flugzeugen „feeder" haben einige 
europäische Firmen auf dem Weltmarkt einen bedeu- 
tenden Rang, vor allem mit der Fokker 27 und 28 
und mit HS 748. 

Um dieser Tendenz begegnen zu können, planen 
die Industrien die Entwicklung eines aus der Fokker 
28 hervorgegangenen Flugzeuges mit 100 Plätzen, 
bei dem eine neue Version des R.R. Spey verwendet 
wird, Spey 72. Außerdem müssen R.R./Snecma M 45 
H in stärkerem Maße als bisher eingesetzt werden, 
wenn man die Fortführung dieses Programms sicher- 
stellen will. In diesem Zusammenhang konnte auch 
eine dreistrahlige F 28 mit M 45 H ins Auge gefaßt 
werden. 


Die Kommission hielt es jedoch für erforderlich, die 
Analyse hinweishalber fortzuführen, um zumindest 
die Themen aufzuzeigen, die hinsichtlich der Pro- 
gramme über Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge 
erörtert werden müssen. 

Im Hinblick auf die Aufteilung des Weltmarktes je 
nach Kapazität der Kurz- und Mittelstreckenflug- 
zeuge könnte man einerseits die derzeit festgestellte 
Aufteilung (I) zugrunde legen und andererseits eine 
Hypothese der Bedarfsaufteilung (II), die sich an 
die Entwicklung in den Vereinigten Staaten anlehnt. 

Aufteilung des Weltmarktes je nach Kapazität der 
Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge 


Flug- 

zeuge 


bis zu 
100/110 


Plätzen 


100/110 
bis 180 


über 180 


Ins- 

gesamt 


Andererseits könnte die VFW 614 je nach der er- 
höhten Schubkraft des M 45 H weiter entwickelt 
werden. 

Für dieses Programm wurden von der Flugzellen- 
industrie folgende Forschungs- und Entwicklungs- 
Kosten geschätzt 29 ) : 

— Flugwerke der F 28: 93,2 Mio $ (74) 

— Spey-Motor: 70,2 Mio $ (74) 

— Flugwerk der VFW 614: 11,7 Mio 8 (74) 

b) Flugzeuge mit 100/110 bis 180 Plätzen 

Bei dem unter Punkt 2 genannten Durchbruch auf 
den betreffenden Märkten und bei einem mittleren 
Preis der Flugzeuge von 9 Mio 8 würde sich die 
Produktion für den Zeitraum 1975 bis 1990 im 
Falle I auf 563 Flugzeuge und im Falle II auf 328 
Flugzeuge belaufen. 


Hypothese I 5 v. H. 60 v. H. 35 v. H. 100 

Hypothese II 10 v. H. 35 v. H. 55 v. H. 100 

a) Flugzeuge mit bis zu 100/110 Plätzen 

Mit dem unter Punkt 3 genannten Grad des Vor- 
dringens auf den Märkten und unter Zugrunde- 
legung eines durchschnittlichen Preises von 4 Mio 8 


2«) Diese Raten stellen die Arbeitshypothese der Dienst- 
stellen der Kommission dar. AECMA hat folgende 
Durchschnittsraten gewählt: Europa 52,5 v. H., USA 
10 v. H., restliche Welt 30 v. H. 

29) über die Vergleichbarkeit dieser Zahlenangaben so- 
wie der übrigen Kostenschätzungen dieses Kapitels 
müssen in Anbetracht der verschiedenen von den 
Industrien angewandten Abschätzungsverfahren die 
größten Vorbehalte gemacht werden. 
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Unter Zugrundelegung dieser theoretischen Hypo- 
thesen wäre die europäische Industrie bei dieser 
Kategorie von Flugzeugen mit drei Typen vertreten: 
BAC 111, Trident und Mercure; die amerikanische 
Konkurrenz ist vertreten durch Boeing 737, 727 und 
DC 9, sie umfaßt die gesamte Skala und beherrscht 
diesen Markt. 

Bevor die 10 Tonnen-Motoren (CFM 56 von Snecma- 
General Electric und JT10D von Pratt and Whitney- 
MTU-Fiat und gegebenenfalls Rolls-Royce) 1979 ver- 
fügbar werden, müssen sich einige - vor allem euro- 
päische - Luftfahrtgesellschaften mit Flugzeugen von 
120 bis 150 Plätzen ausrüsten, die den verfügbaren 
europäischen Flugzeugtypen entsprechen würden 
(oder leicht verbesserten Typen: BAC 110-700 und 
Trident 3C bei anfallenden Kosten für Forschung 
und Entwicklung und „Zellen" - Bestückung von 95 
bzw. 130 Mio S 74, sofern die erforderliche Version 
des Spey-Motors verfügbar ist). 

Nach der Einführung der neuen Motoren dürfte sich 
der Bedarf in Richtung auf Flugzeuge von 150 bis 
180 Plätzen - mit zwei oder drei Motoren - entwik- 
keln. Die Vereinigten Staaten waren durch die 
Flugzeugfamilie 7 X 7 vertreten; deren erste Ver- 
sion ein dreimotoriges Mittelstreckendüsenflugzeug 
ist, dessen Kapazität über die obere Grenze dieser 
Kategorie hinausgeht, während die europäische In- 
dustrie mit einer zweimotorigen Version bestehen- 
der Flugzeuge am unteren Ende dieser Skala vertre- 
ten sein könnte. 


In diesem Zusammenhang haben die Industriebe- 
triebe drei Möglichkeiten des Baus von zweimoto- 
rigen Flugzeugen erwähnt, bei denen - ausgehend 
von den derzeitigen Flugzeugen - Motoren von 10 t 
verwendet werden können: BAC 111, Mercure und 
Trident. Die geschätzten Kosten für Forschung und 
Entwicklung und Ausrüstungen (auf die letzten ent- 
fallen in den drei Fällen 45 bis 50 v. H. der Gesamt- 
kosten) sind: 

— Flugwerk 

BAC 111-800: 235 Mio S (74) - 144 Plätze 


- — Flugwerk 

Mercure: 228 bis 273 Mio 8 (74). 

Die Investitionen könnten sich bei 
Verwendung des verfügbaren 
Flugwerks des Prototyps 
Mercure 02 um 64 Mio $ 
verringern- 147 Plätze auf 
2800 km. 

— Flugwerk 

Trident: 260 Mio $ (74) - 142 Plätze auf 

2100 km. 


— Motor 

CFM 56: der europäische Anteil (Snecma 

und Fabrique Nationale de 
Belgique), der sich auf 50 v. H. der 
Gesamtproduktion beläuft, wird 
mit 270 Mio $ (74) veranschlagt; 


— Motor JT10D:die Industrie hat keine präzisen 
Angaben geliefert, die Kosten 
dürften sich jedoch in der gleichen 
Größenordnung bewegen wie bei 
CFM 56. 

c) Flugzeuge mit über 180 Plätzen 

Bei dem unter Punkt 3 genannten Grad des Vor- 
dringens auf den genannten Märkten und unter der 
Voraussetzung, daß die Flugzeuge durchschnittlich 
17 Mio 8 kosten, würde sich die europäische Pro- 
duktion für den Zeitraum 1975 bis 1990 im Falle I 
auf 174 Flugzeuge und im Falle II auf 273 Flugzeuge 
belaufen. 

Angesichts dieser theoretischen Verkaufshypothesen 
ist die europäische Industrie bei dieser Kategorie 
von Flugzeugen mit dem Airbus A 300 vertreten, 
dessen derzeit in Betrieb stehende Versionen sich 
nicht durch die Kapazität unterscheiden (269 Sitz- 
plätze), sondern durch den Aktionsbereich (B2: Kurz- 
Mittelstreckenflugzeug: B4: Mittelstreckenflugzeug), 
Zwischen den unter Punkt b) genannten Flugzeugen 
am oberen Ende der Skala und denjenigen am unte- 
ren Ende der Skala mit über 180 Plätzen bestehen 
keine scharfen Trennungen, und für die Flugzeuge 
mit 180 bis 220 Plätzen zeichnet sich ein noch nicht 
genau bekannter Markt ab. 

Die europäische Industrie könnte durch eine neue 
Version der A 300 vertreten sein; bei der Version 
der B 10 mit 214 Plätzen werden Motoren der neuen 
Generation verwendet, d. h. Rolls-Royce R. B. 211 - 
524 bzw. General Electric CF 6 bzw. Pratt and 
Whitney JT9D. 

Die A 300 B 10 hätte einen Aktionsradius von 5300 
km; bei diesem Typ würde der Rumpf verkürzt und 
das Leitwerk geändert. Die Kosten für die Entwick- 
lungsarbeiten, die sich über dreieinhalb Jahre er- 
strecken können, werden auf 97,6 Mio $ (74) ge- 
schätzt; um jedoch dieses Flugzeug mit dem RB 211- 
524 ausrüsten zu können, müssen neue Motorgon- 
deln und die Änderung bestimmter Systeme vorge- 
sehen werden, wodurch Kosten nach Schätzungen 
der Flugzellen-Hersteller von 31,2 Mio $ entstehen. 

Das Lancieren der Version B 10 (Forschung und 
Entwicklung und Ausrüstung) würden demnach 
128,8 Mio 8 kosten; dies ist eine verhältnismäßig 
geringe Investition in Anbetracht der Möglichkeit, 
durch Einbeziehung dieser neuen Version in die 
Airbus-Familie die gesamten erwähnten Marktper- 
spektiven zu erfassen. Im übrigen würde diese Ver- 
sion zahlreiche gemeinsame Elemente nicht nur mit 
den Versionen B 2 und B 4 aufweisen, sondern auch 
mit der Version des Langstreckenflugzeugs B 11, 
von dem später noch die Rede sein wird. 

d) Abschließend zur Analyse des Marktes und der 
Programme für Kurz- und Mittelstreckenflugzeu- 
ge, die anhand der von der Industrie gelieferten 
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Angaben durchgeführt wurde, scheinen die fol- 
genden Feststellungen gemacht werden zu kön- 
nen: 

— in der Kategorie der Flugzeuge mit einer Kapa- 
zität bis zu 100/110 Plätzen hat die europäische 
Industrie auf dem Weltmarkt bereits gut Fuß 
gefaßt; diese Position könnte verbessert werden, 
wenn die Weiterentwicklung des Flugzeugtyps 
F 28 (mit einem weiterentwickelten Spey-Motor) 
gewährleistet ist, damit die Kapazität dieses Typs 
vergrößert wird; außerdem sollte die Vermark- 
tung der VFW 614 gefördert werden; 

— in der Kategorie der Flugzeuge mittlerer Kapazi- 
tät (100/110 bis 180 Plätzen), die heute die wich- 
tigste Kategorie ist, haben die Amerikaner bereits 
eine beherrschende Stellung. Diese Situation 
könnte sich mit der Weiterentwicklung der zur 
Zeit vorhandenen oder geplanten Flugzeuge noch 
verschärfen. 

Eine Unterstützung wäre notwendig zur Kommer- 
zialisierung der vorhandenen Flugzeuge (BAC 
111 - 475 und 500 am unteren Ende der Skala und 
Trident 3 B am oberen Ende der Skala). 

Was dagegen die Projekte von Flugzeugen mit 
den neuen Motoren von 10 Tonnen oder dem 
reformierten Spey-Motor betrifft, so kann die 
Kommission nach den ihr vorliegenden Infor- 
mationen, bei denen vor allem eine Stellungnah- 
me der europäischen Luftfahrtgesellschaft fehlt, 
noch keine genauen Orientierungen für die ein- 
zuschlagende Politik geben. 

Es scheint jedoch, daß eine Lösung eher unter 
den Projekten für zweimotorige Flugzeuge zu fin- 
den ist, die entweder in rein europäischer Zusam- 
menarbeit oder in Zusammenarbeit mit der In- 
dustrie dritter Länder zu erstellen sind. In diesem 
Zusammenhang müssen Vergleiche zwischen den 
europäischen Projekten angestellt und sehr ge- 
naue Marktuntersuchungen durchgeführt werden. 

Die Bedeutung einer etwaigen Zusammenarbeit 
mit der japanischen Industrie darf angesichts der 
Merkmale des japanischen Marktes und der Ver- 
suche der japanischen Industrie, zu ausgewoge- 
nen Formen der internationalen Zusammenarbeit 
zu gelangen, nicht unterschätzt werden. 

Auch die Zweckdienlichkeit einer europäischen 
Zusammenarbeit mit der Industrie der Vereinig- 
ten Staaten sollte untersucht werden; dabei muß 
den Bindungen Rechnung getragen werden, die 
bereits im Bereich der Flugwerke (Abkommen 
Boeing-Alitalia für die 7X7) als auch im Bereich 
der Motoren (Zusammenarbeit bei den 10-Ton- 
nen-Motoren) bestehen. 

In diesem Zusammenhang muß die Notwendig- 
keit eines globalen Abkommens mit der ameri- 
kanischen Industrie betont werden, damit die 
Zusammenarbeit bei gerechter Aufteilung der 
Verantwortlichkeiten und unbeschadet einer 


autonomen europäischen Entwicklung anderer 
Programme erfolgt. Es gilt also, eine Wahl zu 
treffen; außerdem müssen von der amerikani- 
schen Industrie Gegenleistungen verlangt wer- 
den, sofern sich eine transatlantische Koopera- 
tion (z. B. beim Programm 7X7) als abträglich 
für die Zukunft anderer europäischer Projekte 
erweisen würde, z. B. die Erweiterung der Fa- 
milie Airbus; 

— in der Kategorie der Flugzeuge großer Kapazität 
(über 180 Plätze) müssen sich die Bemühungen 
zunächst auf die Kommerzialisierung der A 300 
B2/B4 erstrecken. Wenn außerdem über die Ent- 
wicklung der Version B 10 entschieden würde, 
so würde das zusammen mit der Version B 11 
- von der noch die Rede sein wird - den großen 
Vorteil haben, eine Familie von Flugzeugen zu 
bilden, bei der von konkreten Verwirklichungen 
ausgegangen und das bereits investierte Kapital 
valorisiert wird. 

Langstreckenflugzeuge 

Das einzige in Europa bestehende Programm ist das 
Programm Concorde. Die Ausarbeitung eines Pro- 
gramms für den Absatz dieses Flugzeugs bereitet 
beträchtliche Schwierigkeiten. Bis weitere Informa- 
tionen über den Markt vorliegen - was erst nach 
der Indienststellung dieser Maschine der Fall sein 
wird - gilt indessen die derzeitige Hypothese der 
Hersteller, daß mit einem Verkauf von 40 bis 50 
Maschinen bis 1990 gerechnet wird. 

Es sind verschiedene Entwicklungen der derzeitigen 
Version der Maschine ins Auge gefaßt, namentlich 
der Version B mit einem geschätzten Kostenauf- 
wand von 114,5 Millionen $ (74); im Rahmen dieser 
Entwicklung sollen eine Verringerung des Lärm- 
pegels und ein verlängerter Aktionsradius ermög- 
licht werden. Zu dieser Frage kann kaum Stellung 
genommen werden, solange keine zuverlässigeren 
Angaben über die Marktaussichten vorliegen. 

Hinsichtlich der künftigen Projekte kann aufgrund 
der Aussichten für die Nachfrage gesagt werden, 
daß ab 1981 ein Langstreckenflugzeug von 200 Plät- 
zen für diejenigen Strecken benötigt werden wird, 
auf denen keine so großen Flugzeuge eingesetzt zu 
werden brauchen wie die Boeing 747, DC 10-30/40 
und das Tristar-Langstreckenflugzeug; hierbei ist 
sowohl die notwendige Ablösung der Boeing 707 
und der DC 8 als auch die künftige Aufteilung des 
Marktes für Langstreckenflugzeuge zu berücksich- 
tigen, der zu 75 v. H. außerhalb der Vereinigten 
Staaten liegt. Bei diesen Flugzeugen würde es sich 
um die Version handeln (A 300 B 11), die aus dem 
Airbus A 300 hervorgegangen ist und mit 4 neuen 
10-Tonnen-Motoren und mit 214 Sitzen ausgestattet 
ist (Aktionsradius: 11 800 km). 

Die geschätzten Investitionen für Forschung und Ent- 
wicklung und die Ausrüstung der Maschine A 300 
B 1 1 werden sich auf 833 Millionen $ (74) belaufen. 
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Die Langstreckenversion des Airbus hätte den 
Rumpf der Version B 10 und geänderte oder neue 
Flügel. Diese Version würde noch eine ganze Reihe 
gemeinsamer Merkmale mit den Versionen B 2 und 
B 4 aufweisen. 

Die Marktaussichten, die Nutzung des Basismoduls 
in verschiedenen Versionen und die Tatsache, daß 
der Kundschaft ein Langstreckenflugzeug einer Fa- 
milie von Flugzeugen angeboten werden kann, sind 
Faktoren, die zugunsten dieser Entwicklung spre- 
chen. Geht man davon aus, daß während der ersten 
fünf Jahre monatlich zwei Flugzeuge und während 
der darauffolgenden fünf Jahre monatlich drei 
Flugzeuge hergestellt werden, ergibt sich ein Ver- 
kaufsbetrag von 4675 Millionen $ (74) für 275 Flug- 
zeuge. 

Zählt man noch die oben vorgesehenen Verkäufe 
der Concorde hinzu, so ergibt sich ein Gesamtbetrag 
von 6070 Millionen $ (74), was 12 v. H. des „west- 
lichen" Marktes für Langstreckenflugzeuge für den 
Zeitraum 1975 bis 1990 ausmacht. Dieses Ziel scheint 
nicht außerhalb der Reichweite der europäischen 
Industrie zu liegen. 

Eine andere von den Industrien vorgelegte Lösung 
würde darin bestehen, ein Langstreckenflugzeug mit 
völlig neuem schmalen Rumpf zu lancieren, das 
ebenfalls mit vier 10-Tonnen-Motoren ausgestattet 
ist und 190 bis 225 Passagiere über 10- bis 12 000 km 
transportieren kann. 

Sofern diese Maschine, deren Entwicklungskosten 
auf 1041 Millionen $ (74) geschätzt werden, gebaut 
wird, könnte sie theoretisch der Beginn einer Flug- 
zeugfamilie eines neuen Kurzstreckenflugzeugs mit 
zwei Motoren sein. 

Angesichts der vorstehenden Ausführungen können 
wohl die nachstehenden Schlußfolgerungen gezogen 
werden: Bevor man sich über die Ausrichtungen 
für Concorde ausspricht, muß abgewartet werden, 
wie sich die Indienststellung dieser Maschine auf 
die Marktaussichten auswirkt; für die Unterschall- 
Langstreckenflugzeuge scheint die Version A 300 
B 11 am geeignetsten. 


5. Fertigung von Flugzeugausrüstungen 

Die Durchführung des gemeinsamen Programms 
wird sich unmittelbar auf die Entwicklung der indu- 
striellen Tätigkeit auf dem Untersektor der Bord- 
ausrüstungen auswirken. Die Tätigkeit auf diesem 
Sektor ist vorwiegend technischer Art; aufgrund der 
Wettbewerbsfähigkeit dieses Sektors können be- 
trächtliche Exporte getätigt werden; es sind zahlreiche 
diesbezügliche Unternehmen vorhanden. 

Die Förderung der innergemeinschaftlichen Zusam- 
menarbeit im Hinblick auf die Erstellung bestimmter 
Systeme und Untersysteme für die Flugzeuge, die 
Teil des gemeinsamen Programms sind, sollte durch 


Forschungs- und Entwicklungs-Verträge gefördert 
und unterstützt werden; dies würde einen beträcht- 
lichen Beitrag zum gemeinsamen Programm darstel- 
len, da etwa 30 v. H. des Preises für ein Flugzeug 
auf den Wert der Bordausrüstungen entfallen. 

Unter den Themen, die Gegenstand einer gemein- 
samen Aktion sein sollten, hat die Industrie ge- 
nannt: Die Flugüberwachungssysteme, die Naviga- 
tionssysteme und - auf dem allgemeineren Bereich 
der elektronischen Ausrüstungen - die Anwendung 
fortgeschrittener Technologie einschließlich des Ein- 
satzes digitaler Techniken. Weitere Vorschläge 
werden gegenwärtig von den Vertretern dieses 
Untersektors vorbereitet. 


6. Erzielung eines globalen Einvernehmens über das 
gemeinsame Programm 

Sechs Grundprinzipien sollten zur Erzielung eines 

globalen Einvernehmens über das gemeinsame Pro- 
gramm führen: 

a) Alle industriellen Bemühungen zum Bau von 
zivilen Großraumfrachtflugzeugen (Flugwerk und 
Motoren) müssen sowohl für die ausschließlich 
europäischen Erzeugnisse als auch für die in 
Zusammenarbeit mit den Herstellern in Drittlän- 
dern gefertigten Erzeugnisse in den kohärenten 
Rahmen des gemeinsamen Programms einbezo- 
gen werden; 

b) auf industrieller Ebene müssen die Arbeiten so 
gleichmäßig wie möglich aufgeteilt werden, um 
den Kapazitäten und dem Potential jedes Part- 
ners Genüge zu tun; 

c) bei dieser Aufteilung muß außerdem die zeit- 
liche Staffelung der Durchführung des gemein- 
samen Programms berücksichtigt werden, damit 
jeder Partner für den gesamten betreffenden 
Zeitraum über einen ausgewogenen Auslastungs- 
plan verfügt; 

d) die Durchführung eines gemeinsamen Programms 
für die zivilen Transportflugzeuge hätte außer- 
ordentlich bedeutsame Folgen für den Untersek- 
tor der Triebwerke, denn durch die Erweiterung 
der Absatzmärkte könnte die technologische Un- 
abhängigkeit - die durch eine zu starke Abhän- 
gigkeit von der Industrie der Vereinigten Staaten 
in Frage gestellt werden könnte - verstärkt wer- 
den. Die Untersektoren „Flugwerke" und „Trieb- 
werke" sind so eng miteinander verflochten, daß 
der eine Sektor ohne den anderen nicht über- 
leben kann; 

e) die Folgen eines solchen Programms für den 
Untersektor „Ausrüstungen" dürfen nicht außer 
acht gelassen werden, wenn man eine geeignete 
Zusammenarbeit fördern und bestimmte Systeme 
und Untersysteme für Flugzeuge und Motoren 
des gemeinsamen Programms erstellen will; 
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f) angesichts der industriellen Verschachtelung der 
zivilen und militärischen Tätigkeiten wird das 
angestrebte Gleichgewicht sehr viel leichter er- 
reicht werden, wenn im Bereich des militärischen 
Flugzeugbaus gleichlaufend mit den zivilen Ar- 
beiten Fortschritte erzielt werden. 


7. Die Beteiligung der Luftfahrtgesellschaften an der 
Erstellung des gemeinsamen Programms 

Bisher wollten die europäischen Luftfahrtgesellschaf- 
ten ihre Aktionsfreiheit nicht durch vorzeitige Ver- 
pflichtungen zum Kauf europäischer Flugzeuge be- 
schnitten sehen. Dennoch haben sie ein Interesse am 
Fortbestand und am Ausbau einer starken und lei- 
stungsfähigen Luftfahrtindustrie. Das Vorhandensein 
einer starken örtlichen Industrie ist für sie eine Ab- 
sicherung gegen mögliche künftige Monopolsitua- 
tionen und gegen die bedenklichen Folgen größerer 
technischer Fehlschläge in einer solchen Situation. 

Nach Ansicht der Kommission ist es im Interesse der 
Luftfahrtgesellschaften und der Mitgliedstaaten der 
Gemeinschaft, wenn sich Beziehungen gegenseitiger 
Sympathie und Partnerschaft zwischen der Gemein- 
schaft und der europäischen Luftfahrtindustrie ent- 
wickeln, wie sie z. B. zwischen den Luftfahrtgesell- 
schaften der Vereinigten Staaten und der amerika- 
nischen Industrie bestehen. 

Solche Beziehungen weisen zwei Aspekte auf: 

— falls solche europäischen Programme in Angriff 
genommen werden sollen, müssen sie auf einer 
systematischen Analyse und der Darbietung des 
Bedarfs durch die Luftfahrtgesellschaften in Form 
eines gemeinsamen Antrags basieren. Diese Auf- 
gabe muß im Rahmen direkter Kontakte zwischen 
den Luftfahrtgesellschaften und der Industrie 
durchgeführt werden-, hierzu muß ein systemati- 
scher Beitrag über den Bedarf der Gemeinschaf- 
ten geliefert werden, der zur detaillierten Erstel- 
lung des Programms dient; 

— wenn in den USA die Flugzeuge aufgrund der 
Aufträge der großen amerikanischen Luftfahrt- 
gesellschaften gebaut werden, so scheint es auch 
in Europa natürlich und zweckdienlich, daß, wenn 
wettbewerbsfähige Erzeugnisse entwickelt wer- 
den - wie dies durchaus möglich ist - diese Er- 
zeugnisse aufgrund von Festaufträgen der großen 
europäischen Luftfahrtgesellschaften lanciert wer- 
den. 

Bisher haben die Luftfahrtgesellschaften vor allem 
deshalb gezögert, solche Verpflichtungen gegenüber 
der europäischen Industrie einzugehen, weil es am 


Vertrauen in die Leistungen der Industrie mangelte. 
Dieses Vertrauen könnte zweifellos geschaffen wer- 
den durch ein langfristiges, von den Regierungen der 
Gemeinschaft und von der Industrie unterstütztes 
Gesamtprogramm, durch kommerzielle und finan- 
zielle Verpflichtungen zum Ausbau und zur Unter- 
stützung des Kundendienstes und durch eine Reihe 
von Erzeugnissen, die den Bedürfnissen der Gesell- 
schaften entsprechen. 


8. Die Arbeiten der technischen Harmonisierung 

a) Gemeinsamer Lufttüchtigkeitsschein 

Die von der Industrie bereits durchgeführten Arbei- 
ten zur Annahme gemeinsamer Normen im Bereich 
der Zulassungen für Luftfahrzeuge durch die ein- 
zelnen nationalen Behörden der Gemeinschaft lassen 
vorhersehen: 

— die Vorlage einer Richtlinie beim Rat zur Auf- 
stellung gemeinsamer Normen für die Lufttüch- 
tigkeitsscheine in der EWG; 

— die Schaffung einer europäischen Behörde zur 
Ausstellung der Lufttüchtigkeitsscheine. Die 
Kommission ist der Auffassung, daß eine solche 
Behörde vor allem erforderlich ist, um den Ver- 
brauchern und den Behörden eine uneinge- 
schränkte Garantie für die einheitliche und zu- 
verlässige Anwendung der Vorschriften über die 
Ausstellung der europäischen Lufttüchtigkeits- 
scheine zu geben. Die WEU hat sich bereits in 
diesem Sinne ausgesprochen. 

b) Gemeinsame Bescheinigung auf dem Gebiet 
der Eindämmung der U mweltbelästigungen 

Die zwischen der Kommission und den Mitgliedstaa- 
ten aufgenommenen Erörterungen, die auf die An- 
nahme gemeinsamer Normen und Verfahren zur Ein- 
dämmung des Flugzeuglärms durch die jeweiligen 
nationalen Behörden der Gemeinschaft abzielen, 
dürften in Kürze zur Erstellung einer gemeinschaft- 
lichen Richtlinie führen, die den Vorschriften von 
Anhang 16 des Übereinkommens der ICAO von 
Chicago entsprochen wird. 

c) Normung 

Die AECMA verfolgt seit mehreren Jahren ihre Nor- 
men- Arbeiten. 

Wie die Kommission 1972 in ihrer Mitteilung an den 
Rat betont hat, stellt sich beim derzeitigen Stand der 
Arbeiten das Problem, die Zweckdienlichkeit der 
Umwandlung bestimmter dieser Normen in gemein- 
schaftlichen Richtlinien zu prüfen. 


24 



Deutscher Bundestag - 7. Wahlperiode 


Drucksache 7/4195 


Anhang III 


Ein gemeinschaftliches Programm für Forschung und Basistechnologie 


1. Die technologischen Ziele 

Sowohl bei der zivilen als auch bei der militärischen 
Luftfahrt werden zahlreiche Spitzentechniken ein- 
gesetzt. Die Wettbewerbsfähigkeit der Erzeugnisse 
beruht somit auf umfassenden Programmen der For- 
schung und Basistechnologie. 

ln den meisten Fällen besteht zwischen den militä- 
rischen und den zivilen Forschungen eine logische 
Beziehung. Während der militärische Sektor in erster 
Linie auf verbesserte operationelle Leistungen ab- 
zielt, wird auf dem zivilen Sektor ein rentabler Be- 
trieb angestrebt. Es besteht demnach - vor allem auf 
lange Sicht - bei jedem Forschungsprogramm eine 
sehr enge Verflechtung der zivilen und militärischen 
Interessen. Daher können bei einem gemeinsamen 
Programm der Luftfahrtforschung, bei dem nicht a 
priori zwischen militärischen und zivilen Anwen- 
dungen unterschieden wird, die Kosten, der Nutzen 
und der Wirkungsgrad optimiert werden. Die Rolle, 
die der Gemeinschaft auch mit Annahme eines aus 
den Haushaltsmitteln der Gemeinschaft finanzierten 
Gemeinschaftsprogramms für Grundlagenforschung 
auf dem Gebiet der Luftfahrt zufiele, wäre von der 
gleichen Art wie die Rolle der NASA in den Ver- 
einigten Staaten. Die Durchführung des Programms 
könnte daher in verschiedener Form erfolgen, je 
nach den behandelten Themen; Einmal wären es Ver- 
träge mit einzelnen Firmen unter der Bedingung, 
daß die Forschungsergebnisse der gesamten Luft- 
fahrtindustrie der Gemeinschaft zur Verfügung ge- 
stellt werden, zum anderen könnten es Verträge mit 
Unternehmensgruppen oder Firmenkonsortien sein, 
die auch gemeinsame Entwicklung betreiben (z. B. 
im Bereich der Ausrüstungen). 

Für die Wettbewerbsfähigkeit der europäischen Er- 
zeugnisse ist die Qualität der Technologie ausschlag- 
gebend. Es ist demnach von hohem Vorrang, Bedin- 
gungen zu schaffen, die eine Optimierung der Pro- 
gramme der Forschung und Basistechnologie ermög- 
lichen, die je nach der zeitlichen Staffelung ihrer 
Zielsetzung in drei Kategorien unterteilt werden 
können: 

a) kurzfristige Anwendungen für die die derzeitigen 
Technologien im Hinblick auf die Optimierung 
der spezifischen Erzeugnisse, Flugzeuge oder 
Komponenten erweitert und verbessert werden 
müssen. 

Hier zielt die Forschung einerseits auf die Opti- 
mierung der Flugzeuge der derzeitigen Genera- 
tion nach Kriterien der Wirtschaftlichkeit und 
der Verringerung der Lärmbelästigung und an- 
dererseits auf die Schaffung von Versionen ab, 
die je nach dem Marktbedarf entwickelt werden. 


In beiden Fällen handelt es sich um spezifische 
industrielle Programme, bei denen für bestehende 
oder abgeleitete Erzeugnisse eine bereits vor- 
handene Technologie angewandt wird; 

b) mittelfristige Anwendungen: hier müssen die 
Ziele je nach den herrschenden Markttendenzen 
ausgerichtet werden. 

Obwohl die Verbraucher ihren genauen Bedarf 
noch nicht abschätzen können, ist es auf mittlere 
Sicht für die Industrie von Bedeutung, über ein 
Wissenskapital in den wichtigsten Technologien 
zu verfügen, das sie in die Lage versetzt, rasch 
wettbewerbsfähige Flugzeuge herstellen zu kön- 
nen, wenn der Bedarf sich konkretisiert. 

Es müssen die kritischen Bereiche in technologi- 
scher Hinsicht abgegrenzt und dann die speziell 
zu entwickelnden Komponenten präzisiert wer- 
den („buildings blocks"), bis die Verbraucher die 
von ihnen benötigten Erzeugnisse identifizieren 
können. 

Zeithorizont für diese Arbeiten ist das nächste 
Jahrzehnt. Auf Grund dieser Arbeiten soll die 
Industrie Flugzeuge auf den Markt bringen kön- 
nen, die nicht nur hinsichtlich des Verkaufsprei- 
ses wettbewerbsfähig sind, sondern die auch 
bezüglich der direkten Betriebskosten und der 
Lärmbelästigung einen eindeutigen Fortschritt 
darstellen. Bei diesen Flugzeugen werden neue 
Techniken angewandt werden müssen, vermut- 
lich auch neue von vorhandenen oder in der Ent- 
wicklung befindlichen Motoren abgeleitete Ver- 
sionen. 

Das gemeinschaftliche Programm für Forschung 
und Basistechnologie muß in mehreren Phasen 
durchgeführt werden: Einholen und Synthese der 
auf nationaler Ebene von den Regierungsstellen 
und den Industrien durchgeführten Schätzungen 
des Bedarfs an Passagier- und Frachtkapazität, 
Konzipierung von Flugzeugen, die diesen Bedarf 
innerhalb der betreffenden Frist decken können. 
Bei diesen Flugzeugen kann es sich entweder um 
„fortgeschrittene" Versionen handeln, die aus 
den derzeitigen Zivilflugzeugen hervorgegangen 
sind, oder um Flugzeuge der neuen Generation. 

Danach kann eine Wahl getroffen werden, auf 
deren Grundlage die zu entwickelnden Technolo- 
gien definiert werden können. 

Sodann würde auf Grund der Abschätzung des 
Verhältnisse Kosten/Nutzen der erfolgverspre- 
chendsten Entwicklungen ein Forschungspro- 
gramm aufgestellt; 
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c) langfristige Anwendungen: hier muß der Prozeß 
umgekehrt verlaufen: die langfristigen Tenden- 
zen können nämlich nach den derzeit durchge- 
führten wissenschaftlichen und technologischen 
Bewertungen ausgerichtet werden. Es handelt 
sich um Grundlagenforschungen oder Durchführ- 
barkeitsstudien i sie sind wirtschaftlich sehr ris- 
kant, da ein positives Ergebnis einer bestimmten 
Forschungsarbeit nicht unbedingt zu praktischen 
Anwendungen führt. 

Der größte Teil dieser Arbeiten besteht in Grund- 
lagenforschungen, für die die Forschungszentren 
(Hochschulzentren, nationale Stellen usw.) be- 
trächtliches Fachwissen aufweisen; die Arbeiten 
werden hauptsächlich auf nationaler Ebene durch- 
geführt, was natürlich zu einer Multiplizierung 
und somit zu einer Verschwendung der Bemü- 
hungen und der Mittel führt. 

Obwohl gewisse bi- und trilaterale Abkommen 
in diesem Bereich bestehen, müssen im Rahmen 
des gemeinschaftlichen Programms die Infrastruk- 
turen und das Fachwissen zusammengelegt wer- 
den, ferner müssen Musterzentren für die ver- 
schiedenen Bereiche geschaffen werden. 


2. Infrastrukturen 

Im Bereich der Forschungsinstrumente haben zuwei- 
len nationale Erwägungen zur Duplizierung kost- 
spieliger Einrichtungen und zu einer wenig wirk- 
samen Nutzung der nationalen Mittel geführt. 

Dieser Sachlage sollte durch die Gründung von 
Musterzentren in einem gemeinschaftlichen Rahmen 
abgeholfen werden können. Die damit einhergehen- 
de Koordinierung wird eine bessere Nutzung der 
europäischen Mittel ermöglichen (siehe Anhang I). 

Im übrigen mangelt es derzeit in Europa an be- 
stimmten Anlagen; ihr Preis übersteigt im allgemei- 
nen die Kapazität der nationalen Budgets. In einem 
gemeinschaftlichen Rahmen wären solche Anlagen 
jedoch durchaus denkbar; wenn ein gewisser Bedarf 
festgestellt würde, 

— Große Transschall-Windkanäle 

— Fliegende Demonstrationsbänke (Flugwerke, 
Werkstoffe, Luftfahrtelektronik usw.) 

— Titangießerei 

— Datenverarbeitung (Strukturen, Aerodynamik) 
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Anhang IV 


Strukturen, Beschäftigungslage und Produktivität 

1. Ziele 

Die zur Durchführung eines gemeinschaftlichen Pro- 
gramms im Bereich der zivilen Luftfahrt notwen- 
digen Industriestrukturen müssen den nachstehen- 
den Anforderungen genügen: 

Grundlagenforschung 

Es wären mehrere Forschungs- und Konzipierungs- 
zentren möglich, sofern die Forschung auf europäi- 
scher Ebene geplant wird und sofern sich die Auto- 
nomie jeder Firma - auch wenn sie ein stimulieren- 
der Faktor ist - nicht nachteilig auf den Wirkungs- 
grad und die Rationalität der gesamten Bemühungen 
auswirkt. 

Forschung, Entwicklung und Produktion 

Die Aufteilung der Verantwortlichkeiten und der 
Risiken unter verschiedene Firmen muß bei einem 
Mindestanfall an zusätzlichen Kosten erfolgen, die 
sich aus den Schwierigkeiten der Koordinierung, des 
Managements und zuweilen der Überschneidungen 
der Aufgabenbereiche ergeben. 

Verkauf und Kundendienst 

Im Hinblick auf die Beziehungen zur Kundschaft, zu 
den Banken und den Behörden, die zur Kommer- 
zialisierung der Erzeugnisse beitragen, muß ein Ge- 
sprächspartner vorhanden sein, der während der 
gesamten Nutzungsdauer ein Höchstmaß an Garan- 
tien bietet und der hinsichtlich der Deckung des 
künftigen Bedarfs der Verbraucher glaubwürdig ist. 


2. Derzeit angewandte Verfahren 

Es gibt derzeit eine Vielzahl von Verfahren, von 
denen keines den allen oben genannten Zielen 
gleichzeitig entspricht, obgleich hier bedeutende 
Fortschritte erreicht worden sind. 

Die Benennung einer mit der Ausführung 
beauftragten Firma 

Diese Lösung ist hinsichtlich der Zusammenarbeit 
am wenigsten verbindlich; ihr wird der Vorzug ge- 
geben, wenn eine Firma die überwiegende Verant- 
wortung für das Programm behält (z. B. Firma 
Dassault im Programm Mercure). 

Beschränkungen bestehen hier angesichts der 
Schwierigkeiten, diese Lösung generell und gleich- 
mäßig auf die Partner und auf eine beschränkte 
Anzahl von Programmen anzuwenden. 

Aufgabenteilung 

Diese Lösung wurde beim Programm Concorde für 
Montage und Vertrieb gewählt; sie weist in bezug 


auf die Produktion Nachteile auf, da sie keine voll- 
ständige Rationalisierung der Produktion und keine 
Optimierung des Gewinns - der durch die Lernkurve 
festgelegt ist (learning curve) - ermöglicht; das glei- 
che gilt für die Phase des Absatzes, die eine schwie- 
rige Koordinierung der Handelsstrategien erfordert. 

Übertragung einer Reihe von Verantwortlichkeiten 
an eine Firma oder an einen multinationalen Zusam- 
menschluß , der für ein einziges Projekt verantwort- 
lich ist (z. B. Airbus-Industrie, Panavia usw.) 

Dieses Verfahren wird am häufigsten angewandt, 
es weist die Vorteile einer zentralisierten Geschäfts- 
führung auf und kann zu einer stärkeren Integrie- 
rung der Phasen der Entwicklung und der Produk- 
tion führen, seine Nachteile, insbesondere hinsicht- 
lich des Absatzes und des Kundendienstes, bestehen 
darin, daß diese Stellen Schwierigkeiten haben, bei 
der Kundschaft das erforderliche Vertrauen zu erlan- 
gen. 

3. Anzustrebende Lösungen 

Die Lösung, wonach im Wege echter Firmenzusam- 
menschlüsse ein oder zwei große Luftfahrtunterneh- 
men in Europa errichtet werden, erscheint zwar 
verlockend, sie hat sich jedoch bisher in Anbetracht 
der zu überwindenden politischen, rechtlichen und 
steuerlichen Hemmnisse als nicht durchführbar er- 
wiesen. 

Die Erfahrung scheint demnach zu zeigen, daß zu- 
nächst gemeinsame Ziele festgelegt und dann For- 
schungsarbeiten über die praktische Seite der ge- 
eignetsten und wirksamsten Lösungen durchgeführt 
werden sollten, ohne daß dabei jedoch das Bestehen 
der einzelnen Firmen selbst in Frage gestellt wird. 

Im Bereich der zivilen Großflugzeuge müssen die 
nachstehenden Funktionen unbedingt gemeinsam 
durchgeführt werden (durch eine integrierte Indu- 
strieorganisation auf europäischer Ebene, die sich 
an das Modell der Airbusindustrie anlehnen könnte, 
oder durch eine gemeinsame Tochtergesellschaft 
usw.), 

— Vermarktung und Kundendienst, 

— Festlegung einer Globalstrategie im Bereich der 
künftigen Erzeugnisse und Organisation der mit- 
tel- und langfristigen Produktion, 

— Planung und Koordinierung der Grundlagenfor- 
schung. 

Diese drei Funktionen bilden ein kohärentes System, 
das z. B. Absatzorientierungen für die Forschungs- 
planung ermöglicht, damit die Forschungsarbeiten 
nach den Gegebenheiten des Marktes ausgerichtet 
werden. 
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Eine solche zentrale Industrieorganisation, in der 
die Beteiligung der Vertreter der Arbeitnehmer auf 
geeignete Weise gewährleistet sein muß, würde den 
erforderlichen Gesprächspartner für die mit der Fi- 
nanzierung, der Kontrolle und der Aufsicht für die 
Durchführung des gemeinsamen Programms beauf- 
tragten europäischen Behörden bilden. 

Die Organisation der Einzelprogramme würde durch 
Arbeitsteams gewährleistet, denen Vertreter ver- 
schiedener Firmen angehören, die für die Koordi- 
nierung der Entwicklung und der Produktion verant- 
wortlich wären. 

Seit vielen Jahren haben die ständigen kommerziel- 
len Interessenkonflikte einen Zusammenschluß der 
großen europäischen Firmen in einer einzigen Fir- 
mengruppe unmöglich gemacht. Spezifische Projekte 
der Zusammenarbeit haben dazu geführt, daß diese 
Firmen in einem komplexen Netz verbunden waren, 
das die Bildung von zwei oder drei Gruppen unmög- 
lich gemacht hat. Schwerwiegende wirtschaftliche 
Sachzwänge und der verstärkte Grad der Verein- 
heitlichung in der Industrie, der in einer Überein- 
stimmung über ein einziges Programm für die zivi- 
len Großflugzeuge zum Ausdruck kommt, lassen 
Überlegungen über die Schaffung einer einzigen 
Organisation zur Herstellung ziviler Großraumflug- 
zeuge angezeigt erscheinen, diese Organisation 
könnte das Dachorgan für eine Reihe von Arbeits- 
teams bilden, in denen Angehörige verschiedener 
Firmen mitarbeiten, und die mit besonderen Pro- 
jekten befaßt sind. Die einzelnen Firmen könnten 
auf dem Markt der kleineren Flugzeuge weiterhin 
in Wettbewerb stehen, z. B. für die Geschäftsflug- 
zeuge. Natürlich müßten für die militärische Pro- 
duktion andere Lösungen gefunden werden. 


4. Beschäftigungslage und Produktivität 

Die Konzentrierung aller industriellen Bemühungen 
auf eine beschränkte Anzahl ausgewählter Program- 
me je nach Marktbedarf, der in Zusammenarbeit mit 
den Luftfahrtgesellschaften festgestellt wird, sollte 

- mit entsprechender Unterstützung während der 
Phase der Vermarktung - zu längeren Fertigungs- 
serien und somit zu einer verbesserten Produktivi- 
tät führen. 

Zur Reduzierung der Arbeitsstunden je Produktions- 
einheit wären jedoch Rationalisierungsbemühungen 
erforderlich, diesbezügliche Untersuchungen werden 
bei den wichtigsten europäischen Firmen durchge- 
führt, vor allem in nachstehenden Bereichen: 

— Anwendung der Technik der Wertsteigerung 
(„value engineering") ; 


— Kostenüberwachung bei der Lieferung der 
Bauteile; 

— Überwachung der indirekten Kosten; 

— Wirkungen der Lernkurven; 

— Verfahren und Kosten der internationalen Zu- 
sammenarbeit; 

— verbesserte Verfahren der Produktionskontrolle. 

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen und ihre kon- 
krete Anwendung würden die Gegenleistung der 
Industrie für die Unterstützung des gemeinsamen 
Programms durch die öffentliche Hand darstellen. 

Es ist außerordentlich schwer, jetzt schon zu sagen, 
wie sich der Rationalisierungsprozeß im Hinblick auf 
die Durchführung des gemeinsamen Programms auf 
die Beschäftigungslage auswirken würde: dazu be- 
darf es detaillierter Angaben nicht nur über die Pla- 
nung der zivilen Produktion, sondern auch über die 
Planung der militärischen Produktion. Aus der Tat- 
sache, daß die Aktivität des Sektors Raumfahrt glo- 
bal expandiert, während die Produktion ziviler 
Transportflugzeuge zur Zeit sehr gering ist im Ver- 
gleich zu den Zielen, die im Rahmen des gemeinsa- 
men Programms vorgeschlagen werden, kann jedoch 
nicht geschlossen werden, daß jeder Rationalisie- 
rungsprozeß zwangsläufig zu einer globalen Redu- 
zierung der Arbeitsplätze führen müßte, aber er wür- 
de vermutlich Änderungen in der Struktur des Per- 
sonalbestands implizieren (z. B. Verstärkung der 
kommerziellen Funktionen, so daß Begleitmaßnah- 
men auf sozialem Gebiet notwendig wären). Es gilt 
also, die entsprechenden Folgen für die Struktur, 
den Umfang und die geographische Aufteilung der 
Arbeitsstellen sowie für die Arbeitsbedingungen so 
exakt wie möglich abzuschätzen, um im Rahmen der 
vorhandenen Infrastrukturen, nach Möglichkeit eine 
ausgewogene Beschäftigungslage zu gewährleisten, 
und zwar in qualitativer Hinsicht durch Festlegung 
der Rolle der Konstruktionsbüros sowie auf regiona- 
ler Ebene durch die Beibehaltung der regionalen 
Unternehmen, vor allem dort, wo sie ein wesent- 
licher Faktor des Wirtschaftslebens sind. Es wird 
daher erforderlich sein, die Struktur des Beschäfti- 
gungswesens, die Arbeitsbedingungen, die Grund- 
ausbildung und die Fortbildung des Personals in den 
verschiedenen Zweigen der Luft- und Raumfahrtin- 
dustrie und der damit zusammenhängenden Sekto- 
ren zu untersuchen. Diese Untersuchungen könnten 
als Grundlage für eventuelle Investitionen des Euro- 
päischen Sozialfonds und des Europäischen Regional- 
fonds dienen, insbesondere bei der Übertragung von 
Arbeitsstellen und der beruflichen Umschulung. 
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Anhang V 


Die Finanzierungstypen 


Es sind vier mögliche Arten der finanziellen Inter- 
vention zu unterscheiden: 

a) Finanzierung der Forschung-Entwicklung: Die Fi- 
nanzierungsziele können in zwei Großkategorien 
unterteilt werden: 

— Mittel- und langfristiges Programm der Grund- 
lagenforschung mit dem Ziel, der Industrie 
ein - durch gemeinschaftliche Ressourcen fi- 
nanziertes - gemeinsames Kapital an Kennt- 
nissen zu verschaffen; 

— Kurzfristiges Programm der angewandten 
Forschung und Entwicklung - einschließlich 
der erforderlichen Instrumente - spezifischer 
kommerzieller Projekte, die natürlich zum 
Teil von der Industrie finanziert werden müs- 
sen. 

Die gemeinschaftliche Finanzierung sollte zum 
Teil aus dem Haushalt der Gemeinschaft und für 
gewisse Interventionstypen aus Quellen des Ka- 
pitalmarktes stammen. 

b) Interventionen zur Rationalisierung der Infra- 
strukturen von Produktion und Vermarktung: 

Diese Interventionen würden im wesentlichen 
auf dem Wege über die von der E.I.B. gewährten 
Darlehen, aufgrund von der Kommission gegebe- 
ner Richtlinie erfolgen. 

c) Kredite und Exportgarantien: Die bisherigen Be- 
mühungen zur Harmonisierung der nationalen 
Politiken und Praktiken haben gezeigt, wie 
schwierig es ist, für die in Zusammenarbeit 
durchgeführten Projekte ausreichend flexible und 
wirksame Kreditmöglichkeiten und Exportgaran- 
tien zu bieten, um den von der Konkurrenz ge- 
botenen Bedingungen zu begegnen. In einem 
separaten Dokument legt die Kommission dem 
Rat die Zweckdienlichkeit der Schaffung eines 
gemeinschaftlichen Organs für diese Art von 
Transaktionen dar, d. h. einer echten Europäi- 
schen Exportbank. Obgleich es Aufgabe einer 


solchen Stelle wäre, zugunsten mehrerer Indu- 
striezweige einzugreifen, liegt auf der Hand, daß 
der Sektor der Luftfahrt angesichts der multi- 
nationalen Natur seiner Erzeugnisse zu denjeni- 
gen gehört, deren Existenz sich als immer drin- 
gender erweist. 

Wenn die potentielle Kundschaft der europäi- 
schen Industrie mit Lieferanten verhandelt, die 
mit der europäischen Industrie in Wettbewerb 
stehen, hat sie im allgemeinen mit einem einzi- 
gen Vertragspartner, mit einer einzigen Währung 
und mit einer einzigen Kreditagentur zu tun. Auf 
diese Weise kann der Verkäufer unmittelbar 
nicht nur ein Flugzeug anbieten, sondern auch 
eine Reihe von Finanzbedingungen, bei denen 
der Käufer klar die Auswirkungen des Kaufs 
auf den Betrieb und den Nutzen ersehen kann. 

Das Ziel des Exportkreditmechanismus muß darin 
bestehen, die Bedingungen für die europäische 
Industrie zu schaffen, aus denen sie dieselben 
Vorteile wie ihre ausländischen Konkurrenten 
ziehen kann: 

— Darlehen in einer einzigen Währung; 

— Anbieten von Bedingungen (Zinssatz, Rück- 
zahlungsperiode, zu finanzierender Anteil des 
Vertragswertes) die bei Berücksichtigung der 
internationalen Verpflichtungen nicht ungün- 
stiger sein sollten, als die, die von Drittlän- 
dern der Konkurrenz angeboten werden; 

— außerordentlich flexibel und rasch in der Be- 
schlußfassung sein. 

d) Finanzierung des Absatzes innerhalb der Gemein- 
schaft: Solange keine vollgültige Wirtschafts- 
und Währungsunion besteht, werden die Produ- 
zenten auf dem gemeinschaftlichen Markt den 
gleichen Schwierigkeiten begegnen wie auf den 
auswärtigen Märkten. Es ist daher notwendig, 
daß die Verkäufe auf dem gemeinschaftlichen 
Markt im Rahmen einer festzulegenden Lösung 
(z. B. durch eine Abteilung der E.I.B.) gemeinsam 
finanziell unterstützt werden. 
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Vorschlag für eine Entscheidung des Rates zur Einführung einer gemeinsamen Politik 
auf dem Gebiet der Zivilluftfahrtindustrie und der Zivilluftfahrt 


DER RAT DER EUROPÄISCHEN 
GEMEINSCHAFTEN — 

gestützt auf den Vertrag zur Gründung der Euro- 
päischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf 
Artikel 84 Absatz 2 und Artikel 235, 

auf Vorschlag der Kommission, 

nach Stellungnahme des Europäischen Parlaments, 

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial- 
ausschusses, 

in Erwägung nachstehender Gründe: 

Aufgabe der Europäischen Wirtschaftsgemein- 
schaft ist es, „eine harmonische Entwicklung des 
Wirtschaftslebens innerhalb der Gemeinschaft, eine 
beständige und ausgewogene Wirtschaftsauswei- 
tung, eine größere Stabilität, eine beschleunigte 
Hebung der Lebenshaltung und engere Beziehungen 
zwischen den Staaten zu fördern, die in dieser Ge- 
meinschaft zusammengeschlossen sind" (Artikel 2 
EWG-Vertrag). 

Unter den Wirtschaftstätigkeiten kommt dem Sek- 
tor Zivilluftfahrt besondere Bedeutung zu. Dieser ist 
im industriellen Bereich durch einen deutlichen Ab- 
satzschwund auf allen Weltmärkten einschließlich 
des europäischen Marktes und in bezug auf den 
Flugverkehr durch streng abgekapselte nationale 
Märkte gekennzeichnet, die den Luftfahrtgesell- 
schaften im wesentlichen nach Maßgabe ihrer Na- 
tionalität zugänglich sind. 

Angesichts der sich aus dieser Situation ergeben- 
den vielfältigen Probleme kann die harmonische 
Entwicklung dieses Sektors nicht länger durch staat- 
liche Eingriffe gesichert werden. Gemeinsame Maß- 
nahmen für die Luftfahrtindustrie und den Luftver- 
kehr sind daher unerläßlich. 

Die Schwierigkeiten der europäischen Zivilluft- 
fahrtindustrie beruhen vor allem auf dem Fehlen 
einer globalen Strategie für die innergemeinschaft- 
liche Zusammenarbeit und die Zusammenarbeit mit 
der Industrie dritter Länder, auf mangelnder gemein- 
schaftlicher finanzieller Unterstützung, um die euro- 
päischen Produkte auf den Märkten wettbewerbs- 
fähig zu machen, und auf dem Fehlen einer gemein- 
samen Aktion auf seiten der europäischen Luftfahrt- 
gesellschaften, mit der die Fertigung auf wirklich 
bedarfsgerechte Marktziele ausgerichtet werden 
könnte. 

Die europäische Luftfahrtindustrie kann auf Grund 
ihres technologischen Niveaus, ihrer planerischen 
Fähigkeiten und ihrer technischen, personellen und 


finanziellen Ausstattung wieder einen wichtigen 
Platz auf dem Weltmarkt erringen, wenn sie 
durch Rationalisierung und Kooperation ihre Pro- 
duktivität wesentlich verbessert. 

Es besteht jedoch die Gefahr, daß alle Anstren- 
gungen der Industrie wiederum vergeblich sind, 
wenn es nicht gelingt, bei allen diesen Sektor betref- 
fenden Problemen wirklich gemeinsam zu handeln. 

Hierzu bedarf es einer gemeinsamen Politik auf 
dem Gebiet der Luftfahrtindustrie. Diese gemein- 
same Politik umfaßt insbesondere die Aufstellung 
eines gemeinsamen Programms für Entwicklung, 
Bau und Vermarktung großer Zivilverkehrsflug- 
zeuge einschließlich der in Zusammenarbeit mit der 
Industrie dritter Länder betriebenen Tätigkeiten, die 
Aufstellung eines gemeinsamen Programms für die 
Grundlagenforschung, die gemeinsame Finanzierung 
von Forschung, Entwicklung und Produktionsein- 
richtungen für spezifische Programme, die gemein- 
schaftliche finanzielle Unterstützung der Vermark- 
tung die Angleichung der nationalen Rechts- und 
Verwaltungsvorschriften über Flugtüchtigkeitsbe- 
scheinigung, Umweltschutzauflagen, Normung und 
Standardisierung. 

Eine gemeinsame Politik auf diesem Sektor, die 
an die Stelle der nationalen Politiken tritt, soll die 
Verwirklichung von Projekten ermöglichen, welche 
die Finanzkraft der einzelnen nationalen Industrien 
wie auch der einzelnen Mitgliedstaaten übersteigen. 
Dabei sollte nicht zugelassen werden, daß konkurrie- 
rende nationale Projekte, die aus staatlichen Mitteln 
finanziert werden, in Angriff genommen werden 
und so die Durchführung des gemeinsamen Pro- 
gramms in Frage stellen. 

Angesichts der großen Anstrengungen, die die 
Verwirklichung des gemeinsamen Programms erfor- 
dert, ist die Konzentration öffentlicher Mittel auf die 
Finanzierung dieses Programms anzustreben. Daher 
muß die Realisierung nationaler Projekte verhindert 
werden, die eine Zersplitterung dieser Anstrengun- 
gen bewirken und die gemeinsame Politik wirkungs- 
los machen könnten. Das einzige Mittel, das die 
Durchführung des gemeinsamen Programms unter 
optimalen Bedingungen sichern kann, besteht in der 
Schaffung eines gemeinsamen Finanzierungssystems, 
das die staatlichen Beihilfen ablöst. 

Damit der Übergang zur gemeinsamen Finanzie- 
rung stufenweise erfolgt, sind die nationalen Beihil- 
fen nach und nach zu beseitigen. Auf diese Weise 
werden die von den Mitgliedstaaten oder aus staat- 
lichen Mitteln gewährten Beihilfen auf Gebiete, die 
in den Genuß der gemeinsamen Finanzierung kom- 
men, durch dieses System abgelöst, und zwar spä- 
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testens fünf Jahre nach dessen Inkraftsetzung. Nach 
Ablauf dieser Frist sind vorbehaltlich der Anwen- 
dung von Artikel 92 Absatz 2 EWG-Vertrag alle 
einzelstaatlichen Beihilfen auf den betreffenden Ge- 
bieten untersagt. 

Zur Festlegung einer gemeinsamen Luftverkehrs- 
politik gehört auch die Schaffung eines europäischen 
Marktes, der sich auf alle seine Komponenten ein- 
schließlich der Flugdienste zwischen den Mitglied- 
staaten erstreckt. Die Struktur dieser Dienste ent- 
spricht zur Zeit nicht voll den Entwicklungserfor- 
dernissen der Verkehrssysteme der Gemeinschaft, 
insbesondere was die interregionalen Verbindungen 
betrifft. 

Die Verwirklichung eines gemeinsamen euro- 
päischen Marktes setzt voraus, daß die Gemein- 
schaft sich in bezug auf den Luftverkehr folgende 
Ziele setzt: Schaffung eines auf Ebene der Gemein- 
schaft verwalteten europäischen Luftraums, so daß 
der Öffentlichkeit durch Innovation und Auffäche- 
rung der Dienste und durch Rationalisierung der 
Strukturen der Netze, vor allem im interregionalen 
Verkehr, bedarfsgerechtere Dienstleistungen zu gün- 
stigsten Preisen angeboten werden können, und zum 
anderen Aushandlung und Abschluß von Abkommen 
zwischen der Gemeinschaft und dritten Ländern, ins- 
besondere über Verkehrsrechte, um die Routen und 
internationalen Flugdienste zu optimieren. 

Diese Ziele sind durch schrittweises Vorgehen zu 
erreichen, so daß sich der Übergang zu dem erwähn- 
ten Gemeinschaftssystem ausgewogen vollzieht. Des- 
halb sollen so bald wie möglich geeignete Maßnah- 
men auf besonders ausgewählten Gebieten eingelei- 
tet werden. 

Die Verwirklichung der genannten Ziele und Maß- 
nahmen dürfte auch insofern fühlbare Auswirkun- 
gen haben, als ein günstiges Wirtschaftsklima ge- 
schaffen wird für die Harmonisierung der Kriterien, 
die der Struktur der Luftverkehrsnetze (Flughäufig- 
keit, Fluglinien, Größe der Flugzeuge) zugrunde 
liegen und die Kaufentscheidungen bestimmen. 

Die Kommission hat die Maßnahmen zur Durch- 
führung des oben beschriebenen Vorgehens vorzu- 
schlagen. Sie bedarf dazu einer genauen und lücken- 
losen Kenntnis aller Daten und Informationen über 
die Aktionen, auf die sich die gemeinsame Politik 
in diesem Bereich erstreckt. 

Zu diesem Zweck müssen die Mitgliedstaaten, die 
Hersteller und die Luftfahrtgesellschaften verpflich- 
tet werden, der Kommission diese Angaben mitzu- 
teilen; das Nähere regelt der Rat auf Vorschlag der 
Kommission. 

Hinsichtlich der den Luftverkehr betreffenden 
Maßnahmen empfiehlt es sich, daß der Rat die ent- 
sprechenden Durchführungsvorschriften mit qualifi- 
zierter Mehrheit auf Vorschlag der Kommission und 
nach Anhörung des Wirtschafts- und Sozialausschus- 
ses und des Europäischen Parlaments erläßt. 


Für einige Maßnahmen im Rahmen der gemein- 
samen Industriepolitik sind die erforderlichen Befug- 
nisse nicht im Vertrag vorgesehen. Diese Maßnah- 
men sind notwendig, um im Rahmen des Gemein- 
samen Marktes die in Artikel 2 EWG-Vertrag fest- 
gelegten Ziele der Gemeinschaft zu verwirklichen. 
Es empfiehlt sich deshalb, Artikel 235 EWG-Vertrag 
heranzuziehen — 


HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN: 

Artikel 1 

Auf dem Gebiet der Zivilluftfahrtindustrie wird eine 

gemeinsame Politik eingeführt, die die optimale 

Nutzung des vorhandenen Leistungspotentials sicher- 
stellen und im wesentlichen marktgerecht sein soll. 

Sie umfaßt: 

a) die Aufstellung eines gemeinsamen Programms 
für alle Tätigkeiten im Zusammenhang mit dem 
Bau großer Zivilverkehrsflugzeuge einschließlich 
der in Zusammenarbeit mit der Industrie dritter 
Länder durchgeführten Arbeiten; 

b) die an die Stelle der einzelstaatlichen Finanzie- 
rung tretende gemeinsame Finanzierung der For- 
schung und Entwicklung und des Produktions- 
apparates für das Programm gemäß Buchstabe a; 

c) die Aufstellung eines gemeinsamen und gemein- 
sam finanzierten Programms in einzelnen Berei- 
chen der Grundlagenforschung; 

d) eine gemeinschaftliche finanzielle Unterstützung 
der Vermarktung; 

e) die Angleichung der Rechts- und Verwaltungs- 
vorschriften der Mitgliedstaaten über Flugtüch- 
tigkeitsbescheinigung, Umweltschutzauflage, Nor- 
mung und Standardisierung. 


Artikel 2 

1. Die von den Staaten oder aus staatlichen Mitteln 
gewährten Beihilfen auf Gebiete, die in den Ge- 
nuß der gemeinsamen Finanzierung gemäß Arti- 
kel 1 b kommen, werden durch die gemeinsame 
Finanzierung abgelöst, und zwar spätestens fünf 
Jahre nach Inkraftsetzung dieser Regelung. 

2. Nach Ablauf dieser Frist sind vorbehaltlich der 
Anwendung von Artikel 92 Absatz 2 des Ver- 
trags alle einzelstaatlichen Beihilfen auf diesen 
Gebieten untersagt. 


Artikel 3 

Die Tätigkeit der Gemeinschaft im Bereich des Luft- 
verkehrs bezweckt insbesondere: 


31 



Drucksache 7/4195 


Deutscher Bundestag - 7. Wahlperiode 


a) die Schaffung eines auf der Ebene der Gemein- 
schaft verwalteten europäischen Luftraumes mit 
geregeltem Wettbewerb im innergemeinschaft- 
lichen Verkehr mit dem Ziel, durch Innovation 
und Diversifizierung der Dienstleistungen und 
durch Rationalisierung der Netzstrukturen, vor 
allem im interregionalen Verkehr, der Öffentlich- 
keit bedarfsgerechtere Dienstleistungen zu gün- 
stigsten Preisen zu bieten; 

b) den Abschluß von Vereinbarungen mit Drittlän- 
dern, insbesondere hinsichtlich der Verkehrs- 
rechte, zur Optimierung der Routen und inter- 
nationalen Flugdienste. 


Artikel 4 

1. Die zur Durchführung der Maßnahmen gemäß 
Artikel 1 erforderlichen Vorschriften werden nach 
den Bestimmungen des Vertrages vom Rat auf 
Vorschlag der Kommission und nach Anhörung 
des Europäischen Parlaments festgelegt. 

2. Die zur Entwicklung der Ziele gemäß Artikel 3 
erforderlichen Bestimmungen werden auf Vor- 
schlag der Kommission und nach Anhörung des 
Wirtschafts- und Sozialausschusses und des Euro- 
päischen Parlaments vom Rat mit qualifizierter 
Mehrheit festgelegt. 


3. Bei der Ausarbeitung ihrer Vorschläge konsul- 
tiert die Kommission die öffentlichen Verwal- 
tungen der Mitgliedstaaten, die Hersteller, die 
Luftfahrtgesellschaften und die Gewerkschaften. 
Diese können der Kommission Vorschläge oder 
Bemerkungen zu Fragen im Zusammenhang mit 
den in Artikel 1 und 3 genannten Maßnahmen 
und Zielen unterbreiten. 


Artikel 5 

1. Die Mitgliedstaaten, die Hersteller und die Luft- 
fahrtgesellschaften sind gehalten, der Kommis- 
sion die zur Erfüllung der ihr auf Grund dieser 
Entscheidung zufallenden Aufgaben erforder- 
lichen Daten und Informationen mitzuteilen. 

2. Das Nähere dieser Verpflichtung regelt der Rat 
auf Vorschlag der Kommission. 


Artikel 6 

Diese Entscheidung ist an alle Mitgliedstaaten ge- 
richtet. 
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Entwurf einer Entschließung der im Rat vereinigten Mitgliedstaaten 

der Europäischen Wirtschaftsgemeinschaft betreffend Kauf und Entwicklung 

von Luftwaffensystemen 


DIE MITGLIEDSTAATEN DER EUROPÄISCHEN 
WIRTSCHAFTSGEMEINSCHAFT — 

eingedenk der Bedeutung des militärischen Luft- 
fahrtmarkt.es für die europäische Luft- und Raum- 
fahrtindustrie und seiner unmittelbaren Abhängig- 
keit von der Politik der Regierungen; 

in der Erkenntnis, daß bei der engen Integration 
von ziviler und militärischer Technologie sich 
Schwierigkeiten oder Erfolge in dem einen Bereich 
unmittelbar auf den anderen Bereich auswirken; 

in dem Bewußtsein, daß die Höhe der Entwick- 
lungskosten und die Notwendigkeit von Kostenein- 
sparungen durch Serienfertigung dazu geführt haben, 
eine Reihe europäischer Projekte gemeinsam durch- 
zuführen, daß aber nun diese begrenzte Kooperation 
durch eine systematische Gemeinschaftspolitik in 
diesem Bereich ergänzt werden muß; 

in der Überzeugung, daß die Wiederholung von 
Entwicklungen auf nationaler Ebene sowie die Ko- 
sten vielfacher logischer Unterstützung und getrenn- 
ter Ersatzteilsysteme eine Verschwendung öffent- 
licher Mittel bewirken; 

in der Überzeugung, daß es notwendig ist, unter 
Wahrung einer angemessenen Planungs- und Pro- 
duktionskapazität Europas zu einem umfassenden, 
ausgewogenen Waffenaustausch mit den Vereinig- 
ten Staaten zu gelangen — 


KOMMEN ÜBEREIN: 

1. die Gründung einer Europäischen Einkaufs- 
agentur für Luftwaffensysteme ins Auge zu fas- 
sen, deren Aufgabe es ist, die Beschaffung von 
Luftwaffensystemen zu koordinieren, den künfti- 
gen gemeinsamen Bedarf festzustellen und zur 
Deckung dieses Bedarfs neue gemeinsame Ent- 
wicklungen in die Wege zu leiten, wobei sie 
eng mit den Gemeinschaftsorganen zusammenar- 
beitet, damit diese in den Besitz aller für die 
Politik im Bereich der Luftfahrzeugindustrie be- 
nötigten Daten gelangen; 

2, Besprechungen mit den Vereinigten Staaten 
von Amerika über Rüstungsverkäufe und Koope- 
rationen auf dem Gebiet der Waffensysteme ein- 
zuleiten mit dem Ziel 

— der gegenseitigen Öffnung der Märkte im 
Hinblick auf eine umfassende und ausgewo- 
gene Entwicklung des Handels in beiden Rich- 
tungen über die Lizenzherstellung hinaus; 

— der Sicherung der Rolle, die die europäische 
Industrie in den wichtigsten Bereichen der 
Technologie spielen kann. 
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